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Resumen

La presente investigacion titulada “Implantacion de un Modulo integral con
tecnologia GPS para mejorar el control de monitoreo de la flota vehicular de la
empresa Virgen de la Puerta” tiene como objetivo analizar la influencia de la
implantacion de un mdédulo integral con tecnologia GPS en la mejora del control de
monitoreo de la flota vehicular de la citada empresa. El estudio sigue un disefio
metodoldgico experimental con enfoque cuantitativo y tipo aplicada. La muestra de
estudio corresponde a 60 unidades vehiculares de la empresa Virgen de la Puerta,
de quienes se recopild sus caracteristicas antes y después de la implantacion del
mddulo. Los instrumentos de recojo de informacién son fichas de observacién para
el recojo de las caracteristicas asociadas a los indicadores del control de monitoreo.
El procesamiento estadistico de los datos consistio en analizar la normalidad de los
indicadores y posteriormente aplicar una prueba de comparacion entre grupos
relacionados, siendo esta la T — Student. Los resultados evidencian una diferencia
estadisticamente significativa entre los indicadores recopilados antes y después de
la implantacion del modulo con tecnologia GPS; por lo que, se concluye que mejora

el control del monitoreo de la flota vehicular de la empresa.

Palabras clave: Control, Experimental, GPS, Médulo, Monitoreo.
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Abstract

The present investigation entitled "Implementation of an integral module with GPS
technology to improve the monitoring control of the vehicle fleet of the Virgen de la
Puerta company" aims to analyze the influence of the implementation of an integral
module with GPS technology in the improvement of the monitoring control of the
vehicle fleet of the aforementioned company. The study follows an experimental
methodological design with a quantitative approach and applied type. The study
sample corresponds to 60 vehicular units of the Virgen de la Puerta Company,
whose characteristics were collected before and after the implementation of the
module. The information collection instruments are observation sheets for collecting
the characteristics associated with the monitoring control indicators. The statistical
processing of the data consisted of analyzing the normality of the indicators and
later applying a comparison test between related groups, this being the T - student.
The results show a statistically significant difference between the indicators
collected before and after the implementation of the module with GPS technology;
therefore, it is concluded that the monitoring control of the company's vehicle fleet

improves.

Keywords: Control, Experimental, GPS, Module, Monitoring.

viii



.  INTRODUCCION

A nivel mundial, las empresas de transporte enfrentan diversos problemas en
cuanto al monitoreo de su flota vehicular. De acuerdo con Huang et al. (2020), estos
problemas incluyen la escasez de acceso a informacién en tiempo real sobre la
ubicacion y las actividades de los vehiculos, lo que dificulta que las empresas
tengan una vision clara y actualizada. Ademas, se registra la ineficiencia en la
planificacion de rutas, debido a que, sin informacién precisa sobre la ubicacion y
estado de los vehiculos, es dificil para las empresas planificar rutas de manera
eficiente. También se destaca la dificultad para garantizar la seguridad de los
conductores, especialmente en casos de emergencia. Finalmente, el
mantenimiento de los vehiculos resulta problematico debido a la falta de
informacion precisa sobre su uso y estado (Zabala et al., 2017).

Por ello, grandes empresas que tienen presencia en gran parte de las ciudades,
tales como Uber e Indriver, utilizan aplicaciones moviles para registrar la actividad
de sus conductores y vehiculos; por lo que, dichas aplicaciones incluyen funciones
de seguimiento GPS, monitoreo del tiempo de trabajo del conductor, registro de

pasajeros y otros (Bashualdo,2017).

En Latinoamérica, se registran problemas similares a los mencionados
anteriormente. Sin embargo, Cuenca y Leon (2017) afadieron los siguientes
problemas: tecnologia inadecuada debido a que muchas empresas de la region no
han adoptado tecnologias avanzadas de monitoreo. Ademas, algunas areas de la
region presentan una infraestructura inadecuada que afecta la calidad de la sefial
GPS y la conectividad de los vehiculos. Ademas, el personal no esta
suficientemente capacitado, lo que dificulta la implantacion y el uso de soluciones

de monitoreo de flotas (Zabala et al., 2017).

A nivel nacional, Rodriguez et al. (2017) identificaron los principales desafios en las
flotas vehiculares peruanas, incluyendo el seguimiento del desempeiio del
vehiculo, la seguridad del conductor y la eficiencia en el mantenimiento y la

planificacion de rutas. La falta de control en el monitoreo de flotas vehiculares



genera problemas como el exceso de velocidad, que resulté en mas de 100,000
multas en 2022 (Pérez, 2023).

A partir de lo mencionado, surge la necesidad de mejorar el monitoreo y control de
las flotas vehiculares en las empresas de transporte. Segun Ravisankar et al. (2023)
esto conlleva a una gestion mas efectiva de los recursos, mejorando la seguridad
tanto del conductor como del vehiculo, aumentando la eficiencia de los viajes y
satisfaciendo al cliente (usuario). Ademas, esta mejora puede contribuir a la
reduccion de costos y a aumentar la rentabilidad de la empresa mediante la
optimizacién del uso de la flota y la prevencién de accidentes. Al mismo tiempo,
resulta util para fortalecer la comunicacion con los conductores y mantener un

seguimiento constante de las actividades diarias de la flota.

El Estado Peruano, a través del Ministerio de Transporte y Telecomunicaciones, ha
aprobado el Reglamento del Servicio Temporal de Transporte Terrestre de
Pasajeros en Automovil Colectivo mediante el decreto Supremo N° 003-2022-MTC.
Este reglamento exige que las empresas presenten un contrato con una empresa
prestadora de servicios de control y monitoreo (GPS) para tener informacion
permanente del vehiculo en una ruta especifica, segun las caracteristicas y
funciones aprobadas por el MTC (D.S. N. °© 003-2022-MTC, 2022). La Resolucion
Directoral N° 548-2018-MTC/15 complementa este decreto y detalla las
caracteristicas técnicas y funcionalidades del Sistema de Control y Monitoreo
Inalambrico, incluyendo requisitos como un receptor GPS con una antigtiedad
maxima de cuatro afios, puertos digitales y analégicos, alimentacion de 12 a 24
VDC, y un error de posicionamiento entre 0 y 10 metros. Esto implica un aumento
en los costos de operacion de las empresas y un riesgo de fuga de informacién al
tercerizar este servicio (R. N. © 548-2018 MTC/15, 2018).

Por lo mencionado anteriormente, la empresa Virgen de la Puerta S.A. que brinda
servicio de transporte urbano desde el afio 1986, presenta déficit en el monitoreo
de su flota, principalmente en el control para evitar el “correteo” de las unidades
vehiculares y que las mismas no cumplan con las rutas establecidas, lo que afecta
el desarrollo de las actividades de la empresa. Por ello, la ausencia de un médulo
GPS, obliga a la empresa a guiarse de informacion que es proporcionada por

personal boletero, pero no cubre el 100% de los puntos y ademas, la informacion



proporcionada es manipulada, poco confiable y a menudo fuera de fecha, esto se
agrava por los elevados costos de las infracciones por exceso de tiempo en los
puntos de parada y desvios de rutas no establecidos y suma a ello, la empresa aun

tiene que enfrentar la competencia presente en el mercado.

Figura 1
Tiempo de llegada de unidades vehiculares de la empresa
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Por ejemplo, en cuanto al tiempo de llegada de las unidades vehiculares, se
evidencia que todas las unidades se encuentran por encima del valor promedio de
2.5 h; por lo que, se generan problemas asociados al mismo. Una de las primeras
consecuencias es que los pasajeros pueden experimentar demoras en sus
desplazamientos, lo que puede resultar en retrasos en llegar a su destino. Esto
puede ser especialmente problematico para las personas que dependen del
transporte publico para llegar al trabajo, la escuela u otros compromisos
importantes. Ademas, si este comportamiento es habitual en la empresa, es posible
gue se acumule un mayor niamero de pasajeros en las paradas, estaciones. Esto
puede llevar a aglomeraciones, mayor congestion y dificultades para abordar los
medios de transporte, lo que a su vez puede generar un ambiente incbmodo y
aumentar el riesgo de accidentes o altercados. Finalmente, los retrasos frecuentes
en el transporte publico pueden llevar a una pérdida de confianza por parte de los
usuarios. Si los usuarios perciben que el sistema de transporte no es confiable y

gue los tiempos de viaje no pueden ser estimados con precision, es posible que



busquen alternativas de transporte en la competencia presente en el mercado, lo

cual puede ser perjudicial para la empresa que presenta el problema.

Por consiguiente, el propdésito de este estudio es perfeccionar el monitoreo y control
de la flota de vehiculos de la empresa en cuestidn, aprovechando la situacion actual
de la compafiia como una oportunidad propicia para implementar una herramienta
tecnoldgica basada en el sistema de posicionamiento global (GPS), con el fin de
generar un impacto favorable en el control de la flota.

Segun lo planteado, se formul6 el problema general: ¢ Como influye la implantacion
de un médulo integral con tecnologia GPS para mejorar el control de monitoreo de
la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta? En cuanto a los problemas
especificos se tienen los siguientes: ¢ Como influye la implantacion de un médulo
integral con tecnologia GPS en la reduccion de la distancia promedio recorrida de
la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta? ¢ Como influye la implantacion
de un médulo integral con tecnologia GPS en la reduccion del tiempo de llegada de
la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta? ¢ Como influye la implantacion
de un modulo integral con tecnologia GPS en el incremento de la velocidad media
de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta?

La implantacién de un modulo integral con tecnologia GPS se justifica desde una
perspectiva tecnoldgica, ya que el uso del GPS permite el monitoreo preciso y en
tiempo real de la ubicacién de cada vehiculo. Esto conduce a una gestion mas
eficiente de la flota y una toma de decisiones informada.

La implementacion de un modulo integral basado en tecnologia GPS para mejorar
el control de monitoreo de las flotas vehiculares se justifica operativamente, ya que
se utilizara un servidor web y la biblioteca Leaflet. Estas herramientas permitiran
visualizar los datos en la pantalla de la computadora y crear mapas interactivos que
se ajusten a dispositivos moviles. Asimismo, el uso de Framework Angular permitira
desarrollar una aplicacion web escalable, robusta y compleja con una arquitectura
de componentes para gestionar datos, comunicacion con servicios web y

navegacion en la aplicacion de manera eficiente.

Se justifica a nivel institucional la implantacion de tecnologia GPS en la empresa
Virgen de la Puerta, debido a que también puede mejorar significativamente la

imagen de la empresa frente a sus competidores, puesto que se aumentara la



satisfaccion de los clientes al tener un limite de velocidad, lo que conlleva a una
mejor seguridad, el cumplimiento de las rutas establecidas y evitando las paradas
innecesarias. Ademas, de mostrarse como una empresa moderna, eficiente y

diferente en el mercado que incursiona en nuevas tecnologias en pro del servicio.

Esta investigacion tiene como objetivo analizar la influencia de la implantacién de
un modulo integral con tecnologia GPS para mejorar el control de monitoreo de la
flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta. Como primer objetivo especifico
se formul6: Analizar la influencia de la implantacion de un mddulo integral con
tecnologia GPS para reducir la distancia promedio recorrida de la flota vehicular de
la empresa Virgen de la Puerta. El segundo objetivo especifico es: Analizar la
influencia de la implantacion de un médulo integral con tecnologia GPS para reducir
el tiempo de llegada de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta. El tercer
objetivo especifico es: Analizar la influencia de la implantacion de un médulo
integral con tecnologia GPS para incrementar la velocidad media de la flota

vehicular de la empresa Virgen de la Puerta.

Segun el problema general, se desarrolla la hipétesis general: La implantacion de
un moédulo integral con tecnologia GPS mejora el control de monitoreo de la flota
vehicular de la empresa Virgen de la Puerta. La primera hipotesis especifica es: La
implantacion de un maddulo integral con tecnologia GPS reduce la distancia
promedio recorrida de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta. La
segunda hipoétesis especifica es: La implantacion de un modulo integral con
tecnologia GPS reduce el tiempo de llegada de la flota vehicular de la empresa
Virgen de la Puerta. La tercera hipotesis especifica: La implantacion de un modulo
integral con tecnologia GPS incrementa la velocidad media de la flota vehicular de

la empresa Virgen de la Puerta.



MARCO TEORICO

En los antecedentes internacionales, Vitalii et al. (2021) describen en su articulo de
revista titulado "Intelligent Real-Time Vehicle Tracking Information System" el
desarrollo de un sistema de informacion inteligente para realizar un seguimiento en
tiempo real de vehiculos, utilizando una plataforma de flujo de eventos que
garantiza un alto rendimiento. En el estudio, se llevd a cabo un analisis y
comparacion de diversos métodos de flujo de datos GPS de vehiculos de
transporte, asi como la construccidén y creacion de una aplicacion integrada con
servicios y plataformas de terceros. El objetivo principal de los autores fue disefiar
y crear un sistema que permitiera a los usuarios operar, observar y rastrear
vehiculos en tiempo real. El sistema de seguimiento desarrollado ofrece funciones
de gestion de flotas, como seguimiento, enrutamiento, despacho, informacion a
bordo y seguridad, permitiendo a los usuarios identificar y rastrear la ubicacion de
los vehiculos. En cuanto a los aspectos técnicos, los autores mencionan que el
sistema de seguimiento posmoderno requiere una arquitectura abierta y altamente
escalable, utilizando el lenguaje de programacion Java y el framework Spring. La
plataforma utilizada fue Kafka, mientras que para el almacenamiento y
procesamiento de datos se emple6 Hibernate como ORM de base de datos. Para
la interaccidn con el cliente, se utilizaron las librerias REACT para mostrar los datos
GPS y la informacion del vehiculo. El sistema desarrollado cumple con todas las
necesidades béasicas del usuario para el seguimiento de vehiculos en tiempo real a
través de un navegador web. En los resultados y conclusiones de la investigacion,
se destaca que la aplicacion cuenta con una interfaz facil de usar basada en Google
Maps, que permite visualizar los resultados en tiempo real. Ademas, el sistema
puede funcionar las 24 horas del dia en el servidor, garantizando una disponibilidad
constante. Una de las fortalezas del sistema es su capacidad para soportar cargas
elevadas sin afectar su rendimiento. Asimismo, la aplicacion es altamente
adaptable y permite la incorporacién de nuevas funcionalidades para satisfacer las

necesidades cambiantes de los usuarios.

Asimismo, Kukreja et al. (2020) manifiestan que han desarrollado un sistema de
gestion de flotas mediante software para ayudar a los propietarios de vehiculos a

controlar de manera efectiva y eficiente sus flotas, ya que la programacion de flotas,



la seguridad de los conductores, la limitacion de presupuestos y tiempo y el uso
privado de los vehiculos por parte de los conductores son preocupaciones
comunes. El sistema combina una unidad de vehiculo equipada con sensores,
receptores GPS, tecnologia GSM y monitores de pantalla pequefia, junto con un
servidor central. Esta integracion tiene como objetivo mejorar la productividad, la
planificacion y la reduccion de la carga financiera asociada al transporte. El sistema
tiene objetivos claros, como proporcionar una ruta alternativa a las flotas en caso
de congestion en la ruta normal, controlar la ubicacion y paradas de los vehiculos
y generar informes para comprobar la eficiencia del combustible. Ademas, se han
especificado los requisitos del sistema, que incluyen la unidad intravehicular, el
sistema de reserva y programacion, el servidor central y la generacion de informes.
En conclusion, el sistema de gestion de flotas ayuda a controlar y supervisar la flota
de vehiculos, proporcionando un seguimiento y programacion efectivos y
reduciendo el uso privado de los vehiculos.

Ademas, en su articulo de revista, Rojas et al. (2020) sefialaron que la ausencia de
carriles exclusivos en ciudades medianas de paises en desarrollo genera
dificultades en términos de cumplimiento de rutas, horarios, control de velocidad y
seguridad en los servicios de transporte. Una solucion practica a este problema es
la implementacion de sistemas de gestion y control de flotas (FMCS) que utilizan
tecnologias de informacién y comunicacion (TIC). Para lograr esto, se propone el
uso de un Sistema de Transporte Inteligente (ITS) que permita la integracion y
estandarizacion completa de los servicios. En el articulo se presenta: (a) una
revision de la literatura relacionada con el FMCS basado en ITS y la tecnologia de
apoyo, (b) el disefio de la arquitectura FMCS ITS y (c) algunos avances en su
implementacion en la ciudad de Popayan. Entre las conclusiones del estudio, se
identificaron los requisitos clave de un FMCS para el servicio de transporte publico
en ciudades de tamafo medio. Se propuso una arquitectura descentralizada que
utiliza la tecnologia LoRa y el protocolo LoRaWAN para la comunicacion entre
modulos. Mediante pruebas, se identificaron problemas que se resolvieron con la
implementacion del protocolo LoRaWAN. Se considera factible continuar con el
desarrollo del FMCS, realizando ajustes al prototipo disefiado y probado. También
se sugiere evaluar la posibilidad de cambiar el médulo GNSS utilizado para mejorar

el rendimiento y avanzar en el desarrollo de las operaciones realizadas por todos



los actores del sistema. Se destacO la necesidad de realizar pruebas a mayor

escala para validar el funcionamiento en entornos reales.

De acuerdo con Salazar y Pachon (2018), en los paises de bajos ingresos, el
namero de victimas mortales en accidentes de transito es el doble que en paises
de altos ingresos. La tasa general de mortalidad por accidentes de trafico en
Estados Unidos es de 15.9 por cada 100,000 habitantes, lo cual esta por debajo del
promedio mundial de 17.4. Sin embargo, las tasas varian considerablemente a nivel
nacional. La regién de los Andes, que incluye a Colombia y Peru, presenta una tasa
promedio de 23.4, la mas alta entre todas las regiones. Aunque se han desarrollado
diversas opciones en el campo de la seguridad vial para el monitoreo de vehiculos
de transporte publico, solo un pequefio nimero de soluciones tecnoldgicas intentan
abordar los problemas relacionados con los accidentes de transito que involucran
a estos vehiculos. La mayoria de las soluciones tecnoldgicas se centran en el
acceso de los usuarios a la informacion y no son compatibles con estandares como
la arquitectura de transporte inteligente (ITS), que facilita el desarrollo e integracion
con otros servicios de transporte. Con el objetivo de promover nuevas iniciativas en
esta area, se llevé a cabo una prueba de concepto para validar la viabilidad de un
servicio de seguimiento de vehiculos de transporte publico a través de un proyecto
piloto en una ciudad colombiana central. Se utilizé una arquitectura ITS especifica
basada en ARC-IT (la arquitectura ITS actual utilizada en Estados Unidos),
adaptada al entorno de la ciudad. El servicio se desarroll6 mediante la
implementacion de una plataforma de Internet de las cosas (loT). Posteriormente,
se realizé una implementacién piloto del servicio para su prueba. El articulo analiza

las caracteristicas del servicio creado y los hallazgos obtenidos durante el piloto.

En relacion con los estudios previos realizados a nivel nacional, Bonilla y Diaz
(2020) se enfocaron en crear un sistema informatico de geolocalizacién que
permitiera el control y seguimiento del servicio de transporte estudiantil. Para lograr
este objetivo, se utilizo la metodologia XP (Programacion Xtreme), la cual acelero
la fase de planificacion y disefio del proyecto. En la implementacion del sistema, se
empled la plataforma Arduino para crear un médulo de geolocalizacion capaz de
obtener coordenadas GPS y conectarse a Internet mediante una tarjeta SIM y
tecnologia GSM. La aplicacion movil desarrollada permiti6 a los padres y



conductores visualizar en tiempo real la ruta de los vehiculos escolares, crear rutas,
reportar incidencias, mientras que el sistema web brindé a las instituciones
educativas y transportistas un control éptimo sobre informacion relacionada con
padres, estudiantes, conductores, unidades escolares, contratos y seguimiento en

tiempo real, entre otros aspectos.

Siancas (2019) propuso una solucion para abordar diversos problemas
relacionados con el control, los accidentes, las pérdidas, los dafios y los costos
operativos excesivos. Para llevar a cabo este enfoque, se utilizé una metodologia
especifica para la seleccién del proveedor y el software y hardware necesarios.
Después de recibir propuestas de varios proveedores y elegir la mejor opcion, se
procedi6 a instalar equipos GPS en todos los vehiculos de la empresa y configurar
el sistema de acuerdo con los controles, informes, alarmas y procedimientos de
seguridad requeridos. Como resultado de este proyecto, se logré un aumento del
20% en la productividad de las operaciones locales y una reduccion del 4% en los
costos operativos a nivel provincial, superando las proyecciones de ingresos en
380,000 soles y generando ahorros de 800,000 soles. Ademas, la empresa obtuvo
ventajas competitivas, como la capacidad de localizacion en tiempo real y la

optimizacién de rutas.

Suarez et al. (2017) llevaron a cabo un proyecto de investigacion con el objetivo de
implementar un sistema basado en GPS para administrar estaciones y servicios de
taxis, con el fin de optimizar la distribucion de vehiculos y aumentar la productividad
de los conductores en una empresa de taxis. Para lograr esto, propusieron el
desarrollo de aplicaciones web y moviles (Android) para clasificar y gestionar los
servicios de taxi en estaciones y paradas. También se plante6 el uso eficiente del
tiempo al identificar la disponibilidad de los conductores (ocupados o disponibles) y
optimizar los tiempos para mejorar el servicio de taxi. Ademas, se aprovecho la
tecnologia GPS vy los teléfonos Android proporcionados por la empresa a sus
conductores, utilizando estos dispositivos moviles para desarrollar y utilizar el
sistema. Este proyecto se centrd en la implementaciéon de Business Intelligence (BI)
en el centro de control de taxis de Arequipa, con el objetivo de monitorear la flota
de vehiculos y la afluencia en estaciones y paradas. Se almacenaron las

ubicaciones de entrada y salida de los taxis en las estaciones, y se rastrearon las



unidades mediante GPS utilizando herramientas de procesamiento OLAP. Se
extrajeron las ubicaciones de las unidades de taxi y se analizaron durante un
periodo de tiempo determinado. Mediante indicadores, se identificaron las
ubicaciones estratégicas con mayor afluencia y se gestiono la seguridad de los
taxis. Todo esto permiti6 un aprovechamiento estratégico para los conductores y

un aumento en las afiliaciones a la empresa.

Vilca (2017) realizé un estudio de investigacion con el objetivo de analizar la
influencia de un sistema de geolocalizacion en el control y monitoreo de vehiculos
mediante dispositivos GPS en una empresa logistica en el afio 2015. Se empled
una metodologia hipotética-deductiva y se llevo a cabo un disefio de investigacion
pre-experimental, utilizando una muestra de 9 usuarios encuestados. Se utilizaron
técnicas estadisticas descriptivas y se aplicé la prueba de Wilcoxon para contrastar
las hipétesis planteadas. Los resultados obtenidos indican que el uso del sistema
de geolocalizacién tiene un impacto positivo en el control y monitoreo de vehiculos
con GPS en la empresa logistica. Se encontré una relacion significativa entre el
tiempo de ubicacion geogréfica y el nivel de confianza en la precision del sistema,

asi como en las dimensiones del indice de viajes e indice de incidentes.

Bashualdo (2017) llevo a cabo una investigacion como parte de su tesis de
pregrado para obtener el titulo de Ingeniero de Sistemas, con el objetivo de mejorar
la calidad del servicio de rastreo vehicular en los sistemas de monitoreo satelital
utilizados por las organizaciones municipales en Perl. La metodologia empleada
fue cuantitativa, utilizando un disefio no experimental, descriptivo y transversal. Se
aplico un cuestionario a 30 empleados de la municipalidad distrital de Chancay. Los
resultados obtenidos revelaron que la mayoria de los empleados no estaban
satisfechos con los procesos de trabajo existentes y se identific6 una necesidad de
implementar un modelo de sistema de informacién para mejorar la gestién de la

informacion.

En cuanto a la normativa, se establece en el Decreto Supremo N° 003 - 2022 - MTC
gue la empresa debe presentar un contrato con el proveedor del servicio de control
y monitoreo (GPS). Esto tiene como objetivo contar con informacion continua del

vehiculo en una ruta especifica. Ademas, se complementa con la Resolucion
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Directoral N° 548-2018-MTC/15, la cual describe las caracteristicas técnicas y

funcionalidades del Sistema de Control y Monitoreo Inalambrico.

Respecto a la conceptualizacion de términos, Thakur et al. (2017) sostuvieron que
el GPS, un sistema de satélites utilizado para la navegacion, posibilita la
localizacion en tiempo real, sin importar la ubicacion geografica o las condiciones
meteoroldgicas. Asimismo, Shen et al. (2019) indicaron que ademas de
proporcionar direcciones, el Sistema de Posicionamiento Global (GPS) se utiliza en
una miriada de operaciones de posicion, navegacion y cronometraje. Ademas de
las definiciones presentadas, es preciso mencionar las definiciones del

posicionamiento, la navegacién y el tiempo, tal como se muestra en la Tabla 1.
Tabla 1

Definicién del posicionamiento, la navegacion y el tiempo

Concepto Definicion
Capacidad para determinar con exactitud y precision la propia
Posicion ubicacion y orientacion con referencia a un sistema geodésico
estandar.

Capacidad para determinar la posicion actual y deseada (relativa
Navegacion 0 absoluta) y aplicar correcciones al rumbo, la orientacion y la
velocidad a distintas altitudes.

La capacidad de adquirir y mantener la hora exacta y precisa de
un estandar (Tiempo Universal Coordinado, o UTC), en cualquier
parte del mundo y dentro de los parametros de puntualidad
definidos por el usuario; incluye la transferencia de la hora.

Tiempo

El uso de Tecnologia de Posicionamiento Satelital (GPS, por sus siglas en inglés)
permite mejorar el control de monitoreo, ademas, la implantacién del GPS permite
la optimizacién de rutas, mayor seguimiento, mayor seguridad, reduccion de costos
y mejora en la calidad del servicio; es decir, logra el cumplimiento de lo que se
busca al mejorar el control de monitoreo (Carlevaro — Fita y Johnson, 2019).

Sin embargo, Tarig et al. (2017) manifestaron que muchas empresas aun no han
implantado esta tecnologia en sus flotas, la razén principal es que la implantacion

de GPS puede ser un desafio logistico y costoso; ademas, es de mencionar que
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muchas empresas pueden no estar al tanto de los muchos beneficios que ofrece la
implantacion de esta tecnologia.

A pesar de estos desafios, la implantacion de GPS en flotas vehicular es crucial
para mejorar la eficiencia y productividad de las empresas (Kukreja et al., 2020), es
decir, tener un mayor control de monitoreo en los vehiculos que conforman la flota.
Asimismo, los autores indican que el GPS permite a las empresas monitorear el
desplazamiento de sus vehiculos, lo que les brinda una visibilidad en tiempo real
sobre dénde se encuentran sus vehiculos y qué estan haciendo. Esto permite a las
empresas mejorar la eficiencia de sus rutas y asegurarse de que sus vehiculos

estan en el lugar correcto en el momento adecuado.

Ademas, Rojas et al. (2020) mencionaron que el GPS también puede proporcionar
informacion valiosa sobre los habitos de conduccion de los conductores, lo que
puede ser utilizado para mejorar la seguridad en las vias de transito y reducir los
costos de combustible y mantenimiento, esto a través del tiempo en minutos que
demora desde el primer paradero hasta el Gltimo paradero. Asimismo, el GPS
puede monitorear la velocidad del vehiculo (medida en el promedio de los
kilometros por hora) y el tiempo que los conductores pasan detenidos en una
ubicacion determinada. Con esta informacion, las empresas pueden tomar medidas
para mejorar la eficiencia de sus conductores y asegurarse de que estan
cumpliendo con los estandares de seguridad en las carreteras.

Para poder implantar el modulo integral con tecnologia GPS se requiere del uso de
un servidor web, el cual sera responsable de recibir las solicitudes del navegador y
procesarlas para mostrar los datos en la pantalla del ordenador. Este modelo de
comunicacién se conoce como cliente/servidor, donde el ordenador actia como

cliente y el servidor como un control remoto (Potter et al., 2018).

En la presente investigacion, se utilizé la biblioteca Leaflet, que es un recurso de
codigo abierto en JavaScript que se enfoca en crear mapas interactivos que se
adapten a dispositivos moviles. Su disefio considera la simplicidad, el rendimiento
y la facilidad de uso; por lo que, funciona con eficacia en diversas plataformas
moviles y de escritorio, y ofrece la posibilidad de expandirse con varios
complementos (Edler & Vetter, 2019). Asimismo, Horbihski y Lorek (2020)
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manifestaron que a diferencia de otras bibliotecas utilizadas para crear mapas web
interactivos, en la biblioteca Leaflet un cliente puede renderizar archivos SVG por
su cuenta. La biblioteca se ha disefiado para trabajar con la base OpenStreetMap,
pero también se maneja muy bien con otros servicios cartograficos y con la

interpretacion de mapas raster en diferentes sistemas de coordenadas.

Con el objetivo de agregar mayor dinamismo al disefio del sistema utilizando
JavaScript, se empleara el Framework Angular. Este framework, respaldado por
Google, se basa en el lenguaje TypeScript. Angular es una plataforma completa
gue permite desarrollar aplicaciones web escalables, robustas y complejas,
utilizando una arquitectura de componentes (Zhang et al., 2022). Cada componente
en Angular es una entidad independiente que combina la Iégica, la plantilla y los
estilos asociados en una sola unidad. Ademas, ofrece un conjunto de herramientas
para la gestion de datos, la comunicacion con servicios web y la navegacion en la

aplicacion (Zhao et al., 2022).

Segun Radman y Eshgi (2019), Angular se fundamenta en el patrén de arquitectura
MVC (Modelo-Vista-Controlador), el cual posibilita la separacion de la légica de
presentacion de los datos y la légica del negocio. Esta division facilita el
mantenimiento y la escalabilidad de la aplicacion, resultando especialmente
beneficioso en proyectos de gran envergadura y complejidad. Por consiguiente,
Angular puede emplearse como la base de plataforma para desarrollar aplicaciones
web que utilicen Leaflet para la visualizacion de mapas y datos geoespaciales. De
esta manera, los desarrolladores pueden integrar Leaflet en sus aplicaciones
Angular y aprovechar sus funcionalidades para mostrar mapas interactivos y datos
geoespaciales (Tamilselvi et al., 2021).

Se utiliz6 Node.js como entorno de tiempo de ejecucion para JavaScript, el cual
posibilita a los desarrolladores la creacion de aplicaciones del lado del servidor
utilizando JavaScript. Node.js es reconocido por su capacidad de manejar
eficientemente una gran cantidad de solicitudes, lo que lo convierte en una
herramienta ampliamente utilizada para el desarrollo de aplicaciones web y de red
(Chinthanet et al., 2020).
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Debido a su capacidad para manejar numerosas solicitudes concurrentes, Node.js
se ha convertido en una de las herramientas mas populares para el desarrollo de
aplicaciones web y moviles, como sefialaron Kim et al. (2022). Este entorno de
ejecucion utiliza un modelo de entrada/salida sin bloqueo, lo que posibilita a los
desarrolladores procesar multiples solicitudes de manera simultdnea sin bloquear

el proceso principal.

También, en la presente investigacion se utilizé la metodologia XP (Extreme
Programming) que puede ser utilizada para desarrollar y mejorar sistemas de
software. De acuerdo con Herdika y Budiardjo (2020) esta practica puede mejorar
la calidad del codigo, reducir los errores y acelerar el proceso de desarrollo.
También permite detectar y corregir errores de forma temprana, lo que reduce el

costo y el tiempo de correccion (Borman et al., 2020).

La metodologia Extreme Programming (XP) se enfoca en la calidad del codigo, la
satisfaccion del cliente y la adaptabilidad a los cambios en los requisitos del
proyecto. Consta de cinco etapas: planificacién, disefio, codificacién, pruebas y
lanzamiento. Cada etapa tiene actividades y objetivos especificos, y es fundamental
adherirse a las practicas de XP para asegurar la calidad y la coherencia del cédigo,

como mencionaron Saeedi y Visvizi (2021).

La etapa de planificacion es de gran importancia para establecer un plan que sea
realista y alcanzable. En el disefio, la simplicidad se considera fundamental para
lograr el éxito del proyecto. Durante la etapa de codificacién, es necesario seguir
las practicas de XP, como la programacion en pareja y la integracion continua. Las
pruebas desempefian un papel crucial al validar el software desarrollado. Por
altimo, la etapa de lanzamiento permite recopilar comentarios y sugerencias que
contribuyen a la mejora continua del proyecto, tal como mencionaron Al-Saqga et
al. (2020).
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Figura 2
Fases de la Metodologia XP

—>{  Disefio Simple

A

PLANIFICACION l DISENO |

Historia de usuario

Programacion en parejas
REDISERIO

PRUEBAS CODIFICACION

Pruebas Unitarias
Integracion Continua

Aceptacion

XP es una metodologia de desarrollo &gil de software que destaca la importancia
de los roles de equipo bien definidos. El cliente es responsable de definir los
requisitos del proyecto, mientras que el programador es responsable de escribir
cddigo de alta calidad y realizar pruebas unitarias. El entrenador es responsable de
guiar al equipo en la adopcion de XP, y el probador es responsable de realizar
pruebas de aceptacion e integraciéon. De acuerdo con Velozo et al. (2020), la
participacion del cliente y el trabajo en equipo son fundamentales para garantizar
que el software cumpla con las necesidades del usuario final. Por dltimo, es de
mencionar que la metodologia XP y el Framework Angular se complementan entre
si, tal como indica Telenchana (2022), mencionando que la metodologia XP permite
una mayor flexibilidad y adaptabilidad en el proceso de desarrollo, mientras que
Angular ofrece herramientas para crear interfaces de usuario dinamicas y
escalables, y mejorar la calidad del cédigo mediante la integracion continua y las

pruebas unitarias.

En esta investigacion se empleé el lenguaje HTML (Hypertext Markup Language),
el cual es ampliamente utilizado para la creacion de paginas web. Este lenguaje de
marcado es uno de los mas populares en el ambito del desarrollo web, ya que
permite estructurar y presentar informacion en la red mediante el uso de etiguetas

y atributos, como sefalé Pasha (2020). Una de las principales caracteristicas de
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HTML es su capacidad de estructurar la informacion en la web utilizando etiquetas
y atributos; las etiquetas son elementos que definen el contenido de una pagina
web, como encabezados, parrafos, imagenes, enlaces, etc. Los atributos, por su
parte, proporcionan informacion adicional a las etiquetas, como el tamafio de una

imagen o el destino de un enlace (Latchoumi et al., 2020).

Es necesario destacar el concepto de CSS (Cascading Style Sheets), un lenguaje
de disefio que desempefia un papel fundamental en la descripcion del aspecto y
formato de una pagina web. CSS se utiliza junto con HTML para separar el
contenido y la presentacion de una pagina web, lo que brinda a los desarrolladores
web la capacidad de controlar el aspecto visual de una pagina sin modificar su
contenido, como se menciona en el estudio de Wilson et al. (2022). Ademas, CSS
ofrece una amplia gama de caracteristicas de disefio que permiten a los
desarrolladores crear efectos visuales avanzados, como animaciones, transiciones
y sombras. Cabe mencionar que CSS se actualiza periédicamente con nuevas
versiones que introducen nuevas funcionalidades y mejoras, tal como sefala
Dowden (2020).

En cuanto al procesamiento de la légica, se emple6 el backend, que constituye la
parte de una aplicacion web responsable de gestionar la I6gica y los datos detras
de la interfaz de usuario. En otras palabras, el backend funciona como el motor
impulsor de una aplicacién web y se encarga de interactuar con la base de datos,
realizar célculos y procesar las solicitudes del usuario, tal como indican Hu et al.
(2020). Segun Inamdar y Gupta (2020), la seguridad de una aplicaciébn web
depende en gran medida del backend, ya que este componente es responsable de
procesar la informacién ingresada por los usuarios y proteger la base de datos
contra posibles vulnerabilidades. Para garantizar la seguridad del backend, es
aconsejable emplear técnicas de encriptacion de datos y establecer un sistema de

autenticacion y autorizacion adecuado, como mencionan Latif et al. (2021).

Para completar el sistema, se empleara MySQL como un sistema de gestion de
bases de datos relacionales de cddigo abierto. MySQL se caracteriza por su
versatilidad, lo que le permite ser utilizado en una amplia gama de aplicaciones
debido a su rendimiento rapido y capacidad para manejar grandes volimenes de

datos. Este sistema ofrece diversas caracteristicas y herramientas, como

16



replicacion de bases de datos, particion de tablas y seguridad de la base de datos,
tal como sefialan Li et al. (2022). Ademas, MySQL es compatible con varios
lenguajes de programacion, como PHP, Python, Java (el lenguaje utilizado en esta
investigacion) y Ruby, lo que lo convierte en una opcidon popular entre los
desarrolladores que trabajan con diversas tecnologias, como mencionan Rawat y
Purnama (2021).

A continuacion, se presentan los diferentes puntos de vista tedéricos relacionados

con la variable dependiente “control de monitoreo” mencionadas por varios autores.

Segun lo mencionado por Jiang et al. (2020), se puede definir el monitoreo como
un procedimiento objetivo que supervisa, mide y reporta los indicadores obtenidos
durante un periodo de tiempo determinado. Por otro lado, Xia et al. (2020) describen
un sistema de control y monitoreo como un conjunto de procesos, herramientas y
técnicas utilizadas para supervisar y monitorear en tiempo real un sistema o
proceso. El propdésito principal de este sistema es detectar posibles fallas o
problemas en el sistema y tomar medidas correctivas antes de que se vuelvan mas

graves.

Segun lo planteado por Arif et al. (2021), un sistema de control de monitoreo debe
exhibir ciertas caracteristicas que promuevan un trabajo eficiente y éptimo. Una de
estas caracteristicas es la capacidad de analisis en tiempo real, lo cual implica la
capacidad de realizar un seguimiento continuo del sistema o proceso sin
experimentar retrasos significativos. Ademas, el sistema recopila datos relevantes
como rendimiento, calidad, eficiencia y seguridad, entre otros. Estos datos son
presentados a través de una interfaz de usuario intuitiva y facil de usar, lo que
permite a los operadores visualizar el estado del sistema y tomar decisiones
informadas. Otra ventaja es la generacion de alertas y notificaciones en tiempo real
cuando se detectan problemas o situaciones criticas. Ademas, el sistema de control
de monitoreo puede integrarse con otros sistemas y herramientas de gestion para
ofrecer una visiébn completa y unificada del estado de la organizacién, como sefiala
Priya et al. (2021).

La implementacion del control de monitoreo conlleva multiples beneficios para una

organizacion, tal como se ha indicado por O Breasail et al. (2021). Estos beneficios
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incluyen la deteccion temprana de problemas, lo que permite prevenir que se
conviertan en situaciones mas graves. Asimismo, el control de monitoreo contribuye
a mejorar la eficiencia y reducir costos al identificar areas en las que se puede
optimizar el uso de los recursos disponibles. Ademas, este sistema puede fortalecer
la seguridad al detectar situaciones potencialmente peligrosas, facilitar la toma de
decisiones al proporcionar informacion en tiempo real y mejorar la calidad al
monitorear el rendimiento y detectar problemas antes de que afecten a los clientes
finales, como afirma Chen (2022). En general, la implementacién del control de

monitoreo puede brindar numerosas ventajas a una organizacion.

En relacién a la variable dependiente, se han abordado las siguientes dimensiones.
La primera es la Velocidad Media, que segun Keller et al. (2020), se entiende como
la relacion entre el desplazamiento de un objeto y el tiempo empleado para dicho
desplazamiento. También puede interpretarse como el cambio promedio de
posicion de un objeto durante su trayectoria hacia un destino. En términos de
medicion, Ghazal et al. (2021) la definen como la distancia recorrida dividida por el
tiempo transcurrido. A pesar de su importancia, tal como sefiala Sun et al. (2019),
existen pocos modelos de seguimiento de vehiculos que consideren el efecto de la

velocidad media mediante la aplicacion de la teoria de control.

La férmula empleada para este indicador es la siguiente:

D _D'

f l
A =2
' AT
Donde:

- D Distancia final
- Di: Distancia inicial

- AT: variaciéon de tiempo

La segunda dimension considerada fue el tiempo de llegada tardia. Segun Sahin
(2017), se define como la discrepancia entre la hora real de llegada y la hora
programada de llegada, mientras que el retraso de salida es la diferencia entre la
hora real de salida y la hora programada de salida en la respectiva estacion. El

indicador utilizado fue la demora en la llegada, que, como describe Shevgunov
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(2019), es fundamental en las técnicas de localizacién de posicién utilizadas de

manera habitual.
La férmula empleada es la siguiente:
Tt=TLR-TLE

Donde:

- Tt: Tiempo de llegada tardia

- TLR: Tiempo de llegada real hace referencia al intervalo de tiempo que se
demora el vehiculo desde el punto A al punto B.

- TLE: Tiempo de llegada esperado hace referencia al tiempo estimado en que

un vehiculo deberia demorar en ir desde el punto A al punto B.

La tercera dimension empleada es la distancia promedio que, de acuerdo con
Parker et al. (2021), se refiere a la cantidad de kilometros recorridos desde el
momento en que se registro el kilometraje inicial hasta el momento en que se
registra el kilometraje actual. Es comun utilizar esta diferencia para calcular la
cantidad de kildmetros que se han recorrido durante un periodo determinado o para
determinar el desgaste o el uso de un vehiculo (Kishore et al., 2020). La férmula

empleada para medir la distancia promedio es el siguiente:
A= Kmtl — Kmto
Donde:

- Km, : Cantidad de kilometros actuales

- Km,,: Cantidad de kilometros iniciales
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METODOLOGIA

3.1. Tipo y disefio de Investigacion

En este estudio el tipo de investigacion es aplicada. Segun Hernandez y Mendoza
(2018), la investigacion aplicada se centra en abordar problemas especificos y
ofrecer soluciones préacticas para situaciones cotidianas. En otras palabras, la
investigacion aplicada se refiere a la resolucion de problemas préacticos o aplicados

en un contexto particular, empleando métodos y técnicas cientificas rigurosas.

El disefio de investigacion utilizado en este estudio es experimental. Segun
Hernandez y Mendoza (2018), la investigacion experimental se caracteriza por la
manipulacion de estimulos, tratamientos, influencias o intervenciones conocidas
como variables independientes, con el propdsito de evaluar su impacto en otras
variables, denominadas variables dependientes, en un entorno controlado. En
resumen, se emplean disefios experimentales cuando el investigador busca

determinar el posible efecto de una causa que esta siendo manipulada.

La investigacion realizada en este estudio se clasifica como aplicada-experimental,
ya que implica la implementacién de un modulo integral con tecnologia GPS con el
propdsito de mejorar el control de monitoreo de la flota vehicular de la empresa
Virgen de la Puerta.

GE—> 01> X-> 02

En el contexto del estudio, se utilizara la notacion GE para referirse al grupo
experimental. El pre-test se representara como O1, mientras que la solucién
propuesta, que implica la implantacion de un médulo integral con tecnologia GPS,

se denotard como X. Por ultimo, el post-test sera designado como O2.
3.2. Variables y Operacionalizacién

De acuerdo con Gonzales (2021) la operacionalizacion de las variables implica
desglosarlas de manera conceptual, operativa y estadistica y colocarlas en una
tabla para una mejor comprension. Para lograr esto, se debe proporcionar la
definicion conceptual de cada variable, que se interpreta como el concepto

encontrado en los libros para definirla.
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Definicion Conceptual: Modulo integral con tecnologia GPS

Un médulo integral con tecnologia GPS combina la capacidad de recepcion de
sefales de satélites GPS con otros componentes electronicos para llevar a cabo
funciones especificas, como el seguimiento de vehiculos o la monitorizacién de la
actividad fisica (Saputra et al., 2021). Este dispositivo también puede integrar un
receptor GPS con otros dispositivos electronicos, como sensores de movimiento,
pantallas, tarjetas SIM y baterias, para proporcionar soluciones de seguimiento de
vehiculos, localizacibn de personas y activos, y otras aplicaciones similares
(Raveena et al., 2020).

Definicién Conceptual: Control de Monitoreo

Es un conjunto de procesos, herramientas y técnicas que se utilizan para
monitorear y supervisar un sistema o proceso en tiempo real. El propdsito de este
sistema es detectar cualquier falla o problema en el sistema y tomar medidas para
corregirlos antes de que se agraven (Jiang et al., 2020).

Definicién Operacional: Control de Monitoreo

Es el proceso de supervision y medicion continua o periddica de un sistema,
proceso o0 actividad para detectar desviaciones o cambios en los parametros
establecidos, con el fin de tomar acciones correctivas oportunas. Este proceso se
lleva a cabo mediante la utilizacion de herramientas e indicadores tales como
velocidad, demora en la llegada, paradas desviadas y varianza de distancia, esto
con el fin de asegurar que el sistema o proceso se mantenga dentro de los limites
operativos establecidos y cumpla con los objetivos y estandares de calidad
requeridos (Arshad et al., 2020)
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Tabla 2

Operacionalizacion de la Variable

Variable Indica que ademas de proporcionar direcciones, el Sistema de Posicionamiento Global (GPS) se utiliza
(Independiente) en una miriada de operaciones de posicion, navegacion y cronometraje (Saputra et al., 2019).
Variable Definicion Definicion Operacional , L , Escala de
) Dimension Indicadores .
(Dependiente) Conceptual medicion
Es un coniunto de El control de monitoreo Distancia promedio
) esta midiendo tres D. = km. —km
procesos, dimensiones del control Distancia p = M TR cyantitativa
h?rramlentas y de monitoreo, cada una promedio km,: Distancia recorrida actual - Continua
tecnicas que s ¢on sus respectivos km,..: Distancia recorrida inicial
U““Zf'm para indicadores: la distancia (Ruane, 2022)
monltorear y promed!o, vglomdad Demora en la Llegada
supervisar un promedio y tiempo de
sistema o proceso llegada tardia. Se esta Tt=TLR - TLE
en tiempo real. El  utilizando una ficha para Tiempo de : Cuantitativa
. . TLR: Tiempo de llegada real .
_ proposito de este recopllar datos . Llegada TLE: Tiempo de llegada esperado Continua
Control de Monitoreo  gjstema es mediante la observacion ' (Shevgunov, 2019)
detectar cualquier d€ 60 vehiculos.
falla o problema Velocidad
en el sistema 'y
tomar medidas Dy — D;
para corregirlos Am = AT o
antes de que se Velocidad Media Cuantitativa
- Continua

agraven

(Ingeniarg, 2020)

D, Distancia recorrida actual
D;: Distancia recorrida inicial

AT: Tiempo de llegada real

(Sun et al., 2019)
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3.3. Poblacion, muestra, muestreo y unidad de andlisis

Segun la definicion de Mucha-Hospital et al. (2021), el término poblacién se refiere
al conjunto completo de unidades de poblacion que comparten una caracteristica
que se investiga, y sirve como base para la recopilacion de datos. En este estudio,
la poblacién fue considerada como finita, lo que significa que estaba compuesta por
un namero especifico de elementos. En particular, se consideraron las 60 unidades

vehiculares que pertenecen a la empresa como la poblacidn de interés.

De acuerdo con Diaz-Ferrer et al. (2020), la muestra se trata de un grupo de
unidades estadisticas o elementos que forman parte de la poblacién y, por lo tanto,
se considera que representan a ésta. Este conjunto posee caracteristicas similares

a las de la poblacion y una cantidad de individuos equivalente.

Como se mencioné anteriormente, se utiliz6 la poblacion completa en esta
investigacion. Por lo tanto, se opt6 por realizar un muestreo no probabilistico. En
un muestreo no probabilistico, los elementos de la poblacién no tienen una
probabilidad conocida de ser seleccionados. En este enfoque de muestreo, la
seleccion de los elementos se realiza de manera subjetiva o arbitraria, sin utilizar
un proceso aleatorio para elegir a los participantes de la muestra (Hernandez,
2021). En consecuencia, la muestra estard compuesta por todas las unidades de la

empresa Virgen de la Puerta, es decir, las 60 unidades vehiculares.
3.4. Técnicas e instrumentos de recoleccion de datos

De acuerdo con Hernandez y Mendoza (2018), se pueden utilizar diversas técnicas
y herramientas esenciales para recopilar datos. Estas incluyen diferentes tipos de
entrevistas, observacion, estudios de casos, historia oral, historias de vida y otras

metodologias.

La técnica de observacion consiste en recolectar datos a través de la observacion
sistematica y directa de un fenémeno o situacion en su entorno natural. Segun Vega
et al. (2021), la observacion es una metodologia que permite al investigador obtener
informacion directa y no manipulada acerca del comportamiento de las personas,

las interacciones sociales, los procesos y los contextos en los que se desarrollan.

El instrumento utilizado para registrar datos en un periodo de tiempo se refiere a

una herramienta que se utiliza para recopilar informacion sistematica y continua a
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lo largo del tiempo. Su principal objetivo es medir los cambios o las tendencias en
el comportamiento, la actividad o el fendmeno de interés durante un periodo

especifico (Cisneros-Caicedo et al., 2022).

Algunos ejemplos comunes de instrumentos utilizados para registrar datos a lo
largo de un periodo de tiempo incluyen diarios, registros de observacion,
cuestionarios longitudinales y sistemas de monitoreo, entre otros. Cada uno de
estos instrumentos tiene caracteristicas y adaptaciones propias segun el contexto
de investigacion especifico. En el presente estudio, se utilizaron los siguientes
instrumentos para la recoleccion de datos: Para validar el instrumento, se emple6
el juicio de expertos, que consiste en evaluar el grado de aceptacion y consenso
gue los expertos tienen sobre la representacion de los aspectos que componen un
determinado constructo dentro del instrumento (Manassero-Mas et al., 2020). Por
otro lado, segun Herndndez y Mendoza (2018), la confiabilidad se define como la
capacidad de un instrumento para generar resultados coherentes y congruentes en

una muestra, lo cual implica su precision.

En este estudio, se aplicé la técnica del test-retest, la cual fue conceptualizada por
Noble et al. (2021) como un método de confiabilidad que mide la consistencia de
una prueba a lo largo del tiempo. Esta técnica consiste en administrar la misma
prueba a un grupo de participantes en dos momentos distintos y comparar los
resultados para determinar la estabilidad y confiabilidad de la prueba.

3.5. Procedimientos

Durante la etapa de recopilacion de datos mediante observacion, se utilizé una lista
de verificacion para recolectar la informacion que se emple6 en los pre test y post
test. Posteriormente, estos datos fueron analizados utilizando el software
estadistico SPSS para verificar el cumplimiento de los objetivos establecidos en
ambos test. Como ultima fase, los datos fueron presentados en forma de gréaficos

para facilitar su visualizacién y comprension.
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3.6. Método de analisis de datos

Una vez obtenidos los datos de las variables de estudio, se procedio a organizarlos
inicialmente en Excel 2016. Esto permitié realizar una depuracién de la informacion
incompleta o incorrecta. A continuacion, se extrajeron los datos para llevar a cabo
las evaluaciones estadisticas utilizando el software SPSS 25.0. De esta manera, se
dividio la ruta de los datos en dos direcciones: descriptiva e inferencial. En la
direccidon descriptiva, se describieron las caracteristicas de los indicadores en el
pretest y post-test mediante estadisticas descriptivas de tendencia central (media,
mediana) y dispersién (maximo, minimo, rango, desviacion estandar, asimetria,
curtosis). En la direccidon inferencial, se realizaron pruebas de normalidad
correspondientes (Kolmogorov-Smirnov) y se aplico la prueba de hipétesis para la
media de datos de muestras relacionadas utilizando la distribucién t de Student. La
eleccion de la prueba se bas6 en el tipo de prueba (bilateral o unilateral).

3.7. Aspectos éticos

En este trabajo se siguieron los principios del Cédigo de Etica para la Investigacion
de la Universidad César Vallejo de forma estricta. Se priorizé el respeto hacia los
colaboradores de la empresa en estudio, considerandolos como individuos
autonomos. Ademas, se asegurd el bienestar de los colaboradores en todo el
proceso investigativo y se hace hincapié en tratar a cada trabajador con asertividad,
evitando cualquier forma de exclusion. Asimismo, se rechazd cualquier tipo de
plagio o manipulacion de datos. Por ultimo, los investigadores estuvimos
comprometidos a mantenernos preparados y actualizados sobre los temas de

estudio y seguir una metodologia basada en criterios cientificos (UCV, 2017).
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V.

RESULTADOS
A continuacion, se exponen los resultados de la estadistica descriptiva de los
indicadores evaluados antes y después de la implementacion del modulo integral,
con el proposito de analizar posibles diferencias entre ambos momentos. Para este
andlisis, considerando que los indicadores son variables cuantitativas continuas, se

utilizaron estadisticos de tendencia central y de dispersion.

Tabla 3

Estadistica descriptiva de la distancia promedio

Distancia Distancia promedio
Estadisticos promedio pretest post- test

Media 91.60 57.67
Maximo 121 70
Minimo 55 40

Desviacién estandar 15.281 8.534

Asimetria -0.525 -0.262

Curtosis 0.201 -1.079

El indicador de distancia promedio mostré un promedio de 91.6 km en el pre-testy
57.67 km en el post-test, lo que sugiere una posible diferencia significativa entre los
dos momentos de tiempo. En cuanto a los valores maximos, se observa que en el
pre-test se registrd un valor de 121 km, mientras que en el post-test fue de 70 km.
Ademas, la desviacion estandar del indicador en el pre-test es de 15.281 km,
mientras que en el post-test es de 8.534 km, lo que indica que los registros en el
post-test presentan una dispersion menor en relacion con el valor promedio en

comparacion con el pre-test.

Tabla 4
Estadistica descriptiva de tiempo de llegada tardia

Estadisticos Tiempo de llegada Tiempo de llegada

pretest post -test

Media 3.50917 2.63194
Maximo 3.950 3.167
Minimo 3.067 2.117

Desviacion estandar 0.210515 0.294429
Asimetria 0.044 0.198
Curtosis -0.525 -0.857
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El indicador de tiempo de llegada mostr6 un promedio de 3.51 horas en el pre-test
y 2.63 horas en el post-test, lo que indica una disminucién significativa en el
indicador. En cuanto a los valores maximos, se observa que en el pre-test se
registro un valor de 3.95 horas, mientras que en el post-test fue de 3.167 horas.
Ademas, el valor minimo en el pre-test es de 3.067 horas, mientras que en el post-
test es de 2.117 horas, lo que indica una diferencia significativa en el tiempo de

llegada entre ambos momentos.

Tabla b

Estadistica descriptiva de velocidad promedio

E _ Velocidad Velocidad promedio
stadisticos .
promedio pretest post-test
Media 26.2608 22.1838
Maximo 38.01 32.126
Minimo 14.932 15.385
Desviacién estandar 4987521 4.191274
Asimetria -0.263 0.329
Curtosis 0.112 -0.548

El indicador de velocidad promedio evidencié un promedio de 26.26 km/h en el pre
— test y 22.1838 km/h para el post — test, lo cual evidencia una reduccion
significativa del indicador. En cuando a los valores maximo, se evidencia que en el
pre — test se tiene un valor de 38.01 km/h mientras que el post — test se registro
32.126 km/h. Ademas, la desviacidén estandar del indicador en el pre — test es de
4.9875 km/h mientras que en el post — test es de 4.1913 km/h lo cual indica que los
registros en el post — test presentan una menor dispersion respecto al valor

promedio en comparaciéon con el pre — test.

Luego de elaborar la estadistica descriptiva de los indicadores, se procede a
evaluar la normalidad de estos, debido a que debe comprobarse el supuesto de
que las variables mantienen un comportamiento de una distribucion normal. Para
ello, se empled la prueba de Kolmogorov - Smirnov, y se plantearon las siguientes

hipétesis para la evaluacién del test:
Ho: El indicador sigue una distribucion normal

Hi: El indicador no sigue una distribucion normal
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Tabla 6

Prueba de normalidad para distancia promedio recorrida

Indicador Estadistico gl Sig.
Distancia promedio recorrida — pretest 0.086 60 0.200
Distancia promedio recorrida — post — test 0.138 60 0.006

De acuerdo con el resultado de la prueba, se tiene que el indicador en el pretest
presenta un estadistico calculado de 0.086, que contrastado con el valor critico de
la prueba de Kolmogorov — Smirnov, y para un nivel de significancia del 5%, se
tiene un p — valor del 0.200; por lo que, dado que este término es mayor al nivel de
significancia, se tiene la evidencia estadistica que no se puede rechazar la hipétesis
nula de la prueba. Por consiguiente, para un nivel de significancia del 5% se acepta
la hipotesis que el indicador de distancia promedio recorrida, en el pretest, presenta
una distribucion normal. De igual forma, para el post — test, el estadistico calculado
es de 0.138. Por consiguiente, para un nivel de significancia del 5% se acepta la
hipotesis que el indicador de distancia promedio, en el post — test, presenta una
distribuciéon normal. Esta conclusion puede comprobarse a través de una gréfica de

histograma de ambos grupos:

Figura 3

Histograma de distancia promedio recorrida pre — test
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Figura 4

Histograma de distancia promedio recorrida post — test
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La prueba de normalidad respecto al indicador de tiempo de llegada presento los

siguientes resultados:

Tabla 7
Prueba de normalidad para tiempo de llegada tardia

Indicador Estadistico gl Sig.
Tiempo de llegada — pretest 0.075 60 0.200
Tiempo de llegada — post — test 0.081 60 0.200

De acuerdo con la Tabla 7, se tiene que el indicador en el pretest presenta un
estadistico calculado de 0.075, que contrastado con el valor critico del estadistico
Kolmogorov — Smirnov, y para un nivel de significancia del 5%, se tiene un p — valor
del 0.200; por lo que, dado que este término es mayor al nivel de significancia, se
tiene la evidencia estadistica que no se puede rechazar la hipotesis nula de la
prueba. Por consiguiente, para un nivel de significancia del 5% se acepta la
hipétesis que el indicador de tiempo de llegada, en el pretest, presenta una
distribucion normal. De igual forma, para el post — test, el estadistico calculado es
de 0.081 y presenta un p — valor de 0.200; por lo que, se tiene la evidencia que no
se puede rechazar la hipétesis nula. Por consiguiente, para un nivel de significancia
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del 5% se acepta la hipotesis que el indicador de tiempo de llegada, en el post —
test, presenta una distribucién normal. Esta conclusion puede comprobarse a través

de una grafica de histograma de ambos grupos:

Figura 5

Histograma de tiempo de llegada pre — test
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La prueba de normalidad respecto al indicador de velocidad promedio presento los
siguientes resultados:

Tabla 8

Prueba de normalidad para velocidad promedio

Indicador Estadistico al Sig.
Velocidad promedio — pretest 0.062 60 0.200
Velocidad promedio — post — test 0.070 60 0.200

De acuerdo con la Tabla 8, se tiene que el indicador en el pretest presenta un
estadistico calculado de 0.062, que contrastado con el valor critico del estadistico
Kolmogorov — Smirnov, y para un nivel de significancia del 5%, se tiene un p — valor
del 0.200; por lo que, dado que este término es mayor al nivel de significancia, se
tiene la evidencia estadistica que no se puede rechazar la hipétesis nula de la
prueba. Por consiguiente, para un nivel de significancia del 5% se acepta la
hipétesis que el indicador de velocidad promedio, en el pretest, presenta una
distribucion normal. De igual forma, para el post — test, el estadistico calculado es
de 0.07 y presenta un p — valor de 0.200; por lo que, se tiene la evidencia que no
se puede rechazar la hipétesis nula. Por consiguiente, para un nivel de significancia
del 5% se acepta la hipétesis que el indicador de velocidad promedio, en el post —
test, presenta una distribucién normal. Esta conclusion puede comprobarse a través

de una grafica de histograma de ambos grupos:

Figura 7

Histograma de velocidad promedio pre — test
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Figura 8

Histograma de velocidad promedio post — test
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Dado que se verificé el supuesto de la normalidad de los indicadores en el pre —
test y post — test, se utiliz6 la comparacion de medias para grupos pareados o
relacionados, a través de una aproximacion a la distribucion T — Student, que, de
acuerdo con la naturaleza de los indicadores, se plantea la necesidad de emplear

pruebas unilaterales de cola izquierda o de cola derecha.

Respecto al indicador de distancia promedio recorrida, se requiere comprobar
estadisticamente si esta distancia en promedio se redujo luego de la

implementacion del modulo integral, por lo que se plantea las siguientes hipétesis:
Hy: dppre < dppost
H;: dppre > dppost

Donde dp,,. significa distancia promedio recorrida en el pretest y dp,,s: significa

distancia promedio recorrida en el post — test; ademas, de acuerdo con la condicion
que se requiere comprobar, se necesita una prueba unilateral de cola derecha,

cuyos resultados son los siguientes:
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Tabla 9

Prueba de hipétesis de distancia promedio recorrida

95% de intervalo de
confianza de la
diferencia
Inferior Superior

Diferencia Media Desviacion t gl Sig.

dppre — APpose 33.933  17.822 29.329 38.537 14.748 59 0.000

De acuerdo con la Tabla 9, el valor de la diferencia de medias entre grupos es de
33.933 km, cuyo intervalo, para un nivel de significancia del 95%, se encuentra
entre 29.329 y 38.537 km. El estadistico calculado es 14.748, el cual se contrasta
con un valor critico de la distribucion T — Student para 59 grados de libertad,
obteniéndose un p — valor de 0.000. Para un nivel de significancia del 5%, se
rechaza la hipotesis nula; por consiguiente, se acepta que la distancia promedio en
el pre — test es mayor a la distancia promedio en el post — test. De esta manera, se
encuentra evidencia estadistica suficiente para aceptar que la implantacion de un
ma&dulo integral con tecnologia GPS reduce la distancia promedio recorrida en la
flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta

Respecto al indicador tiempo de llegada se requiere comprobar si los valores del
pre — test son mayores que el post — test; por lo que, se plantea las siguientes
hipotesis de investigacion:

Hy: tldpye < tldyr,
Hy: tldyye > tldpy,

Donde tld,,. significa tiempo de llegada del pretest y tld,,, significa tiempo de

llegada del post — test; ademas, de acuerdo con la condicion que se requiere
comprobar, se necesita una prueba unilateral de cola derecha, cuyos resultados

son los siguientes:
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Tabla 10

Prueba de hipdtesis de tiempo de llegada

95% de intervalo
de confianza de la
diferencia
Inferior Superior

Diferencia Media Desviacion t gl Sig.

tld,re — tldy,, 0.877  0.3979 0.7744 0.980 17.074 59 0.000

De acuerdo con la Tabla 10, el valor de la diferencia de medias entre grupos es de
0.877 horas, cuyo intervalo, para un nivel de significancia del 95%, se encuentra
entre 0.774 horas y 0.980 horas. El estadistico calculado es 17.074, el cual se
contrasta con un valor critico de la distribucion T — Student para 59 grados de
libertad, obteniéndose un p — valor de 0.000. Para un nivel de significancia del 5%,
se rechaza la hipétesis nula; por consiguiente, se acepta que el tiempo promedio
de llegada en el pre — test es mayor al tiempo promedio de llegada en el post — test.
De esta manera, se encuentra evidencia estadistica suficiente para aceptar que la
implantacion de un modulo integral con tecnologia GPS reduce el tiempo promedio

de llegada en la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta

Respecto al indicador velocidad promedio se requiere comprobar si los valores del
pre — test son mayores que el post — test; por lo que, se plantea las siguientes

hipétesis de investigacion:
Ho: Vpre = Vpro
Hy: Vpre < Uppo

Donde v,,. significa velocidad promedio del pretest y v,,, significa velocidad

promedio del post — test; ademas, de acuerdo con la condicidon que se requiere
comprobar, se necesita una prueba unilateral de cola izquierda, cuyos resultados

son los siguientes:
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Tabla 11

Prueba de hipétesis de velocidad promedio

95% de intervalo de

, L confianza de la .
Media  Desviacion diferencia t gl Sig.

Inferior  Superior

Vpre — Vpro  4.0770 7.0287 2.2612 5.8927 4.493 59 0.000

De acuerdo con la Tabla 11, el valor de la diferencia de medias entre grupos es de
4.077 km/h horas, cuyo intervalo, para un nivel de significancia del 95%, se
encuentra entre 2.2612 km/h y 5.8927 km/h. El estadistico calculado es 4.493, el
cual se contrasta con un valor critico de la distribucién T — Student para 59 grados
de libertad, obteniéndose un p — valor de 0.000. Para un nivel de significancia del
5%, se rechaza la hipétesis nula; por consiguiente, se acepta que la velocidad
promedio en el pre — test es menor a la velocidad promedio en el post — test. De
esta manera, se encuentra evidencia estadistica suficiente para aceptar que la
implantacion de un modulo integral con tecnologia GPS incrementa la velocidad

promedio en la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta

35



V.

DISCUSION

El objetivo principal de la investigacion fue examinar el impacto de la introduccion
de un modulo integral con tecnologia GPS en la mejora del control y monitoreo de
la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta. Este objetivo se evalud
mediante diferentes mediciones comparativas, como la velocidad promedio, el
tiempo promedio de llegada y la distancia recorrida. Estas mediciones revelaron
una reduccion en dichos indicadores después de la implementacion del modulo
integral con tecnologia GPS. Estos resultados concuerdan con los hallazgos de
Vitalii et al. (2021), quienes también observaron una disminucion general en estos
indicadores después de la implementacion de un sistema GPS en una flota de
vehiculos de carga pesada. Esto implica mejoras en el control del tiempo y la
generacion de procesos mas eficientes para el seguimiento de rutas, asi como una

optimizacién de los costos asociados con los problemas de control y monitoreo.

Ademas, estos resultados son consistentes con los estudios llevados a cabo por
Kukreja et al. (2020), quienes encontraron que la adopcion de un médulo integral
con estas caracteristicas permite una gestion efectiva del control y monitoreo de los
vehiculos, asi como una optimizacion en la gestion de los costos asociados a dicha
actividad. Por otra parte, los resultados también se alinean con la investigacion
realizada por Rojas et al. (2020), quienes demostraron una mejora en el control de
los vehiculos mediante la utilizacion de esta tecnologia, especialmente en términos

de logistica mejorada y un adecuado control de los procesos relacionados.

Por lo tanto, los resultados obtenidos en este estudio evidencian que la
implementacion de un maédulo integral con tecnologia GPS tiene un impacto positivo
en el control y monitoreo de la flota vehicular al reducir la velocidad promedio, el
tiempo de llegada y la distancia recorrida. Estos hallazgos estan en linea con
investigaciones previas llevadas a cabo por Vitalii et al. (2021), Kukreja et al. (2020)
y Rojas et al. (2020), lo que respalda la efectividad de esta tecnologia en la mejora

de la gestion y la optimizacion de los costos asociados a la operacion de la flota.

En relacién con el primer objetivo especifico, se analiz6 el impacto de la
implantacion de un modulo integral con tecnologia GPS en la reduccion de la
distancia promedio recorrida por la flota vehicular de la empresa Virgen de la
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Puerta. Para esto, se llevd a cabo una prueba de T-Student para comparar las
medias entre las muestras relacionadas (pre y post test), obteniendo un estadistico
calculado de 14.748 con un p-valor de 0.000. Por lo tanto, se puede concluir, con
un nivel de significancia del 5%, que la implantacion de este modulo efectivamente
reduce la distancia promedio recorrida. Estos resultados coinciden con los
hallazgos de Salazar y Pachdén (2018), quienes demostraron una reduccion
significativa en el recorrido promedio de los vehiculos de empresas que
implementaron esta tecnologia. Ademas, se pudo optimizar el servicio de transporte
al evitar cuellos de botella, contar con una mayor cantidad de unidades disponibles
para cubrir las rutas y reducir los costos derivados de una mala gestion del control
y monitoreo. De manera similar, estos resultados coinciden con las investigaciones
de Bonilla y Diaz (2020), quienes destacaron que la implementacion de esta
tecnologia, en combinacién con la metodologia XP, permite un monitoreo adecuado
de la actividad de la flota vehicular, lo cual conlleva a una reduccién en la distancia

promedio recorrida por los vehiculos y a la optimizacién de los recursos.

Por consiguiente, los hallazgos de este estudio indican que la implantacién del
madulo integral con tecnologia GPS ha contribuido a la reduccion de la distancia
promedio recorrida por la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta. Estos
resultados respaldan las investigaciones previas de Salazar y Pachon (2018) y
Bonilla y Diaz, y evidencian los beneficios de esta tecnologia en la mejora del
control, la eficiencia del transporte y la optimizacién de recursos.

En relacion al segundo objetivo especifico, se evalu6 el impacto de la
implementacion de un mddulo integral con tecnologia GPS en la reduccién del
tiempo de llegada de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta. Para ello,
se realiz6 una prueba de T-Student para comparar las medias entre las muestras
relacionadas (pre y post test), obteniendo un estadistico calculado de 17.074 con
un valor p de 0.000. Por lo tanto, se puede concluir, con un nivel de significancia
del 5%, que la implantacion de este modulo efectivamente reduce el tiempo
promedio de llegada. Estos resultados coinciden con la investigacion de Siancas
(2019), quien también encontré una reduccion significativa en el tiempo de llegada
de los vehiculos después de la implementacion de un médulo con esta tecnologia

(t=22.0588, valor p = 0.000). Esta mejora se logra al alertar a los conductores sobre
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posibles problemas de congestion vehicular y proporcionar informacion a los
administradores de la empresa sobre demoras innecesarias en el recorrido. Como
resultado, se optimizan los tiempos y los recursos dedicados a esta actividad.
Ademas, los resultados se alinean con la investigacion de Suarez et al. (2017),
quienes también observaron una reduccion significativa en el tiempo de llegada de
los vehiculos después de la implementacién de dicho modulo (t=13.856, valor p =
0.000). Ademas, destacaron la importancia de que las empresas cuenten con esta
tecnologia, ya que permite un mayor control de las actividades realizadas por los

conductores y optimiza el tiempo y los recursos asociados a la actividad.

Por lo tanto, los resultados obtenidos en este estudio confirman que la
implementacion del modulo integral con tecnologia GPS ha generado una
disminucion en el tiempo promedio de llegada de los vehiculos de la empresa
Virgen de la Puerta. Estos hallazgos respaldan investigaciones anteriores
realizadas por Siancas (2019) y Suarez et al. (2017), destacando los beneficios de
esta tecnologia en el control, la eficiencia y la optimizacién de los recursos

relacionados con la gestién de la flota vehicular.

Segun el tercer objetivo especifico, se examind el impacto de implementar un
modulo integral con tecnologia GPS en el aumento de la velocidad promedio de la
flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta. Para ello, se llevo a cabo una
prueba de T-Student para comparar las medias entre las muestras relacionadas
(pre y post test), obteniendo un estadistico calculado de 4.493 con un p-valor de
0.000. Por lo tanto, se puede concluir, con un nivel de significancia del 5%, que la
implementacion de este mddulo efectivamente incrementa la velocidad promedio
de los vehiculos. Estos resultados concuerdan con la investigacion realizada por
Vitalii et al. (2021), quienes demostraron que el uso de un médulo integral con esta
tecnologia reduce el tiempo de recorrido innecesario de los vehiculos y aumenta su
velocidad promedio (t=7.885, p-valor = 0.000). Esto permite optimizar los recursos

y mejorar el servicio de transporte.

Asimismo, los resultados concuerdan con los obtenidos por Siancas (2019), quien
evidencio un aumento en la velocidad promedio de la flota vehicular después de la
implementacion de un modulo integral con GPS, ya que permite un monitoreo

eficiente de la actividad de estos vehiculos.
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Por consiguiente, los hallazgos de este estudio indican que la implantacion del
maodulo integral con tecnologia GPS ha contribuido al incremento de la velocidad
promedio de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta. Estos resultados
respaldan las investigaciones previas de Vitalli et al. (2021) y Siancas (2019), y
destacan los beneficios de esta tecnologia en la optimizacién de los recursos y la

mejora del servicio al aumentar la velocidad promedio de los vehiculos.
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VI.

CONCLUSIONES

Primera: En conclusion, se puede afirmar que la implantacion de un modulo integral

con tecnologia GPS ha demostrado mejorar significativamente el control
y monitoreo de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta. Esto
se evidencia a través de la reduccion en la distancia promedio recorrida,
la mejora en la velocidad promedio y la disminucién del tiempo de llegada
promedio de los vehiculos de dicha flota. La implementacién de este
modulo integral con tecnologia GPS ha permitido a la empresa tener un
mayor control y seguimiento de sus vehiculos, lo que se refleja en una
reduccion de la distancia recorrida. Esto a su vez contribuye a una
optimizacién de los recursos y una mayor eficiencia en la gestion de la

flota.

Segunda: Con un nivel de significancia del 5%, los resultados obtenidos permiten

concluir que la implantacién de un modulo integral con tecnologia GPS ha
logrado una reduccion significativa en la distancia promedio recorrida por
la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta (t = 33.933; p = 0.000).
Estos hallazgos respaldan la eficacia del sistema de GPS implementado,
ya que se ha evidenciado una optimizaciéon en las rutas y una mejor
planificacion de los recorridos de los vehiculos. La reduccién en la
distancia promedio recorrida tiene implicaciones directas en la eficiencia
operativa, la reduccién de costos asociados al combustible y el desgaste

de los vehiculos, asi como en la disminuciéon de las emisiones de carbono.

Tercera: Con un nivel de significancia del 5%, se puede concluir de manera

significativa que la implantacion de un moédulo integral con tecnologia
GPS ha logrado reducir de manera significativa el tiempo promedio de
llegada de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta (t=17.07,
p = 0.000). Estos resultados destacan la eficacia del sistema de GPS
implementado, ya que se ha evidenciado una mejora notable en la
planificacion de rutas y en la optimizacion de los tiempos de entrega. La

reduccion en el tiempo promedio de llegada tiene un impacto directo en
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la eficiencia operativa, la satisfaccion del cliente y la capacidad de la

empresa para cumplir con los plazos establecidos.

Cuarta: Con un nivel de significancia del 5%, se puede concluir de manera
significativa que la implantacion de un modulo integral con tecnologia
GPS ha logrado reducir la velocidad promedio en la flota vehicular de la
empresa Virgen de la Puerta (t = 4.077; p = 0.000). Estos resultados
ponen de manifiesto que el sistema de GPS implementado ha permitido
un mejor control y seguimiento de la flota, lo que ha llevado a una
disminucién en la velocidad promedio de los vehiculos. Esta reduccién
en la velocidad puede tener mdiltiples beneficios, como una mayor
seguridad vial, una mejor eficiencia en el consumo de combustible y una

menor probabilidad de accidentes.
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VII.

RECOMENDACIONES

Primera: Se recomienda a la empresa Virgen de la Puerta aprovechar los

resultados positivos obtenidos a través de la implantacion del médulo
integral con tecnologia GPS y considerar la expansion de su
implementacion en toda la flota vehicular. Esto garantizar& un mayor
control y monitoreo, asi como una optimizacion continua de la distancia
recorrida, velocidad promedio y tiempo de llegada, lo que contribuira a una

gestion mas eficiente y rentable de la flota.

Segunda: Se recomienda a la empresa Virgen de la Puerta aprovechar los

resultados concluyentes obtenidos de la reduccion significativa en la
distancia promedio recorrida mediante la implantacion del modulo integral
con tecnologia GPS. Con base en ello, se sugiere implementar medidas
de seguimiento y evaluacién periddica para garantizar el mantenimiento
de los beneficios obtenidos. Esto permitira identificar y abordar cualquier
desviacion o area de mejora, asegurando una gestion optima de la flota

vehicular a largo plazo.

Tercera: Se recomienda a la empresa Virgen de la Puerta aprovechar los

resultados significativos obtenidos en la reduccion del tiempo promedio
de llegada mediante la implantacion del madulo integral con tecnologia
GPS, y continuar enfocando sus esfuerzos en la mejora continua de la
eficiencia operativa. Esto se puede lograr mediante la implementacién
de un programa de monitoreo continuo, retroalimentacion y colaboracion
con proveedores, asi como la exploracion de tecnologias avanzadas que
complementen el sistema GPS existente. Esta estrategia permitira
optimizar aun mas los tiempos de llegada, mejorar la satisfaccion del

cliente y fortalecer la posiciébn competitiva de la empresa en el mercado.

Cuarta: Se recomienda a la empresa Virgen de la Puerta aprovechar los resultados

significativos obtenidos en la reduccion de la velocidad promedio

mediante la implantacién del modulo integral con tecnologia GPS, y
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continuar promoviendo una cultura de conduccion segura y eficiente.
Esto se puede lograr mediante la implementacion de programas de
capacitacion para los conductores, el establecimiento de politicas de
cumplimiento de limites de velocidad y la incentivacion de préacticas
responsables al volante. Ademas, es importante mantener una
supervision constante del sistema de GPS vy realizar andlisis peridédicos
para identificar areas de mejora y maximizar los beneficios de la

reduccion de velocidad.
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ANEXOS

Anexo 1. Matriz de consistencia

Titulo: Implantacion de un Médulo integral con tecnologia GPS para mejorar el control de monitoreo de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta

Problemas

Objetivos

Hipotesis

Variables e indicadores

Problema General:

Objetivo general:

Hipotesis general:

Variable Independiente: Mdédulo integral con
tecnologia GPS

¢,Coémo influye la implantacion de
un moédulo integral con tecnologia
GPS para mejorar el control de
monitoreo de la flota vehicular de la
empresa Virgen de la Puerta?

Analizar la influencia de la implantacion
de un modulo integral con tecnologia
GPS para mejorar el control de
monitoreo de la flota vehicular de la
empresa Virgen de la Puerta

La implantacion de un modulo integral

con tecnologia GPS mejora el control

de monitoreo de la flota vehicular de
la empresa Virgen de la Puerta

Un médulo integral con tecnologia GPS es un dispositivo
electronico que integra varias funciones y tecnologias,
incluyendo la capacidad de recibir sefiales de
posicionamiento global por satélite (GPS).

Problemas Especificos

Objetivos especificos

Hipotesis especificas

Variable Dependiente: Control de monitoreo

Dimension Indicador Escala de
medicion
¢,Como influye la implantacion de un | Analizar la influencia de la implantacion | La implantacion de un mdédulo integral ) . )
médulo integral con tecnologia GPS | de un médulo integral con tecnologia | con tecnologia GPS reduce la Distancia Distancia promedio Cuantitativa -
en la reduccion de la distancia | GPS para reducir la distancia promedio | distancia promedio de la flota . D, =km, —km )
. . . . ) promedio p ts to Continua
promedio de la flota vehicular de la | de la flota vehicular de la empresa | vehicular de la empresa Virgen de la (Ruane, 2022)
empresa Virgen de la Puerta? Virgen de la Puerta Puerta '
¢,Cémo influye la implantacion de un | Analizar la influencia de la implantacion | La implantacion de un modulo integral Demora en la Llegada
madulo integral con tecnologia GPS | de un mddulo integral con tecnologia | con tecnologia GPS reduce el tiempo ' o
- ; ) . : Tiempo de Cuantitativa -
en la reduccién del tiempo de | GPS para reducir el tiempo de llegada | de llegada de la flota vehicular de la Tt=TLR — TLE -
. . ' Llegada Continua
llegada de la flota vehicular de la | de la flota vehicular de la empresa | empresa Virgen de la Puerta
empresa Virgen de la Puerta? Virgen de la Puerta (Shevgunov, 2019)
¢,Como influye la implantacion de un | Analizar la influencia de la implantacién | La implantacion de un mdédulo integral Velocidad
modulo integral con tecnologia GPS | de un médulo integral con tecnologia | con tecnologia GPS incrementa la . o
. - . ) . . . Velocidad _ Cuantitativa -
en el incremento de la velocidad | GPS para incrementar la velocidad | velocidad media de la flota vehicular Media A = D¢ —D; Continua
media de la flota vehicular de la | media de la flota vehicular de la | de la empresa Virgen de la Puerta m =
empresa Virgen de la Puerta? empresa Virgen de la Puerta (Sun etal., 2019)
Disefio de investigacion: Poblacion y Muestra: Técnicas e Método de andlisis de datos:
instrumentos:
Enfoque: Cuantitativo Poblacién: 60 unidades vehiculares Ficha de Prueba de normalidad de las variables
Tipo: Aplicada Muestra:60 unidades vehiculares observacion de interés. Prueba de comparacion de
Disefio: Experimental Tipo: No Probabilistico medias a través del grupo de pre —testy
post — test
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Anexo 2. Tabla de operacionalizacion de variables

Variable Indica que ademas de proporcionar direcciones, el Sistema de Posicionamiento Global (GPS) se utiliza
(Independiente) en una miriada de operaciones de posicion, navegacion y cronometraje (Saputra et al., 2019).
Variable Definicion Definicion Operacional : - . Escala de
) Dimension Indicadores L
(Dependiente) Conceptual medicion
El control de monitoreo Distancia promedio
esta midiendo tres
i ) . D, = -
Es un conjunto de - 4imengjones del control Distancia p = hme —kme,antitativa
procesqs, de monitoreo, cada una promedio km,: Distancia recorrida actual - Continua
h,erriamlentas y con sus respectivos km,: Distancia recorrida inicial
tecnicas que se indicadores: la distancia (Ruane, 2022)
utilizan para ' '
anp promedio, velocidad Demora en la Llegada
monitorear y promedio y tiempo de
supervisar un llegada tardia. Se esta Tt=TLR - TLE
sistema o proceso utilizando una ficha para Tiempo de - Cuantitativa
' |. El recopilar datos Llegada TLR: Tiempo de llegada real - Continua
en tle,m_po real. . ., TLE: Tiempo de llegada esperado
_ propdsito de este  mediante [a observacion (Shevgunov, 2015)
Control de Monitoreo  gjstema es de 60 vehiculos.
detectar cualquier Velocidad
falla o problema
en el sistemay Df — D;
tomar medidas Am = =70
para corregirlos o
antes de que se Velocidad Media Dy: Distancia recorrida actual Cuantlt_atlva
- Continua

agraven
(Ingeniarg, 2020)

D;: Distancia recorrida inicial
AT: Tiempo de llegada real
(Sun et al., 2019)
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Anexo 3. Fichas de observacion paraindicadores del Control de Monitoreo

Autores:
Indicador:

Objetivo:

Ficha de reqgistro del indicador — Velocidad promedio

Velocidad promedio

Incrementar la velocidad promedio de recorrido

Azca Espinoza, Jeanfranco y Checa Morales Dammert Andrés

e
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Vehiculo
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Hora
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Ficha de reqistro del indicador — Demora en la llegada

Autores: Azca Espinoza, Jeanfranco y Checa Morales Dammert Andrés
Indicador: Demora en llegada

Objetivo: Reducir el tiempo promedio de demora en llegada

Hora Hora Tiempo real
partida llegada (h)
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Ficha de reqistro del indicador — Distancia promedio

Autores: Azca Espinoza, Jeanfranco y Checa Morales Dammert Andrés
Indicador: Distancia promedio

Objetivo: Reducir la distancia promedio

Kilometraje | Kilometraje

o Diferencia
inicial actual

Vehiculo | Fecha
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Anexo 4. Fichas de observacion para indicadores de Velocidad media —

Pretest
Ne Vehiculo Fecha Hora_partida Hora llegada Distancia
1 C8I-768  14/02/2023 07:45 11:13 95
2 ABK-753  14/02/2023 06:32 09:43 05
3 ABM-752  14/02/2023 06:16 09:57 117
4 ABI-777  14/02/2023 05:48 09:27 86
5 ABI-782  14/02/2023 08:12 11:41 87
6 ABQ-762 14/02/2023 07:00 10:25 105
7 ABL-767  14/02/2023 06:44 10:16 103
8 ABR-700 14/02/2023 08:56 12:09 03
9 ABJ-758  14/02/2023 06:36 10:18 85
10 ABI-784  14/02/2023 07:52 11:22 98
11 ABS-749  14/02/2023 08:20 12:02 08
12 ABJ-705  14/02/2023 06:00 09:04 93
13 ABK-766  14/02/2023 06:08 09:46 89
14 F90-889  14/02/2023 06:12 10:08 89
15 F90-894  14/02/2023 06:08 09:25 109
16 F9Q-914  14/02/2023 06:55 10:20 108
17 AWI-944  14/02/2023 07:50 11:18 105
18 AWJ-703  14/02/2023 06:10 09:48 80
19 AWI-936  14/02/2023 07:28 10:52 85
20 AWI-918  14/02/2023 06:52 10:26 114
21 AWI-934  14/02/2023 06:49 10:20 100
22 AWI-929  14/02/2023 05:52 09:41 86
23 AWI-917  14/02/2023 05:04 08:28 94
24 AWI-933  14/02/2023 06:44 10:41 103
25 AWI-923  14/02/2023 06:16 09:27 109
26 AWI-940  14/02/2023 08:08 11:58 114
27 A3E-761  14/02/2023 08:12 11:44 95
28 AWJ-704  14/02/2023 08:22 11:47 96
29 AWK-880 14/02/2023 08:45 12:08 96
30 AWI-948  14/02/2023 06:32 09:43 121
31 AJN-707  14/02/2023 06:16 09:57 80
32 AKM-706  14/02/2023 06:48 10:27 105
33 AWJ-706 14/02/2023 07:32 10:41 97
34 AWI-947  14/02/2023 09:00 12:15 106
35 AWI-932  14/02/2023 08:44 12:16 96
36 AWJ-700 14/02/2023 08:20 12:01 55
37 AWI-922  14/02/2023 08:36 11:56 84
38 AWI-941  14/02/2023 09:14 12:28 84
39 ATX-705  14/02/2023 07:24 11:03 55
40 AWJ-705 14/02/2023 10:44 14:21 76
41 AWU-811 14/02/2023 11:32 14:48 95
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43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60

AWI-935
AJM-944
ALI-935
AOU-812
AWU-812
AWI-937
AWI-919
AWI-915
AWJ-702
AWI-921
ASI-943
AWI-943
AWI-930
AWJ-708
AWI-930
AWI-949
AWI-939
AWL-930
AWL-933

14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023

10:11
10:08
07:25
06:36
06:12
06:48
08:36
09:11
09:28
10:11
10:26
10:36
08:11
09:47
08:33
08:12
07:22
06:52
08:10

13:42
13:57
11:08
10:11
10:08
10:25
12:05
12:50
12:57
13:25
13:42
13:53
11:50
13:12
11:53
11:42
10:53
10:25
11:58

93
65
83
91
98
58
90
104
66
104
64
119
82
84
78
97
82
92
65
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Anexo 5. Fichas de observacion para indicadores de Velocidad media — Post

—test
N° Vehiculo Fecha Hora_partida Hora llegada Distancia
1 C8I-768  20/05/2023 06:35 09:36 55
2 ABK-753  20/05/2023 08:59 11:53 69
3 ABM-752  20/05/2023 10:42 13:26 58
4 ABI-777  20/05/2023 09:04 11:29 61
5 ABI-782  20/05/2023 08:18 11:28 65
6 ABQ-762 20/05/2023 08:01 10:29 48
7 ABL-767  20/05/2023 07:11 10:19 68
8 ABR-700 20/05/2023 08:30 11:39 56
9 ABJ-758  20/05/2023 08:43 10:50 59
10 ABI-784  20/05/2023 10:28 13:18 53
11 ABS-749  20/05/2023 10:35 13:26 54
12 ABJ-705  20/05/2023 08:27 11:17 44
13 ABK-766  20/05/2023 08:07 10:59 67
14 F90O-889 20/05/2023 09:46 12:22 40
15 F90O-894  20/05/2023 10:00 12:41 65
16 F9Q-914  20/05/2023 10:56 13:25 58
17 AWI-944  20/05/2023 11:17 13:46 57
18 AWJ-703  20/05/2023 09:32 12:36 67
19 AWI-936  20/05/2023 07:30 09:53 45
20 AWI-918 20/05/2023 11:52 14:28 69
21 AWI-934  20/05/2023 08:08 10:15 68
22 AWI-929  20/05/2023 07:44 10:05 67
23 AWI-917  20/05/2023 10:56 13:34 43
24 AWI-933  20/05/2023 08:29 10:52 54
25 AWI-923  20/05/2023 08:22 11:03 49
26 AWI-940 20/05/2023 08:50 11:09 64
27 A3E-761 20/05/2023 07:18 10:07 61
28 AWJ-704  20/05/2023 06:30 09:11 57
29 AWK-880 20/05/2023 11:34 13:55 48
30 AWI-948  20/05/2023 10:55 13:57 47
31 AJN-707  20/05/2023 09:18 11:46 59
32 AKM-706  20/05/2023 10:27 13:26 68
33 AWJ-706 20/05/2023 10:41 13:40 58
34 AWI-947  20/05/2023 11:03 13:36 60
35 AWI-932  20/05/2023 10:21 12:56 51
36 AWJ-700 20/05/2023 08:15 10:40 67
37 AWI-922  20/05/2023 07:05 09:24 62
38 AWI-941  20/05/2023 08:36 11:08 50
39 ATX-705 20/05/2023 07:38 09:53 65
40 AWJ-705 20/05/2023 10:47 13:00 43
41 AWU-811 20/05/2023 09:39 12:08 68
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45
46
a7
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60

AWI-935
AJM-944
ALI-935
AQOU-812
AWU-812
AWI-937
AWI-919
AWI-915
AWJ-702
AWI-921
ASI-943
AWI-943
AWI-930
AWJ-708
AWI-930
AWI-949
AWI-939
AWL-930
AWL-933

20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023

06:58
12:51
07:45
11:44
07:15
09:53
07:10
07:14
09:23
10:07
11:52
08:25
09:00
09:32
12:00
11:10
09:25
12:00
08:13

09:16
15:56
10:12
14:40
10:10
12:25
10:20
09:22
11:31
12:42
14:59
11:10
11:40
12:05
14:40
13:34
11:49
14:40
10:45

69
55
46
50
45
53
70
66
51
66
56
43
67
58
69
54
66
54
55
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Anexo 6. Fichas de observacion para indicadores de Demora en la llegada —
Pretest

N° Vehiculo Fecha Hora_partida Hora llegada Diferencia Horas

1 C8I-768 14/02/2023 07:45 11:13 03:28 3.4667
2 ABK-753 14/02/2023 06:32 09:43 03:11 3.1833
3 ABM-752 14/02/2023 06:16 09:57 03:41 3.6833
4 ABI-777 14/02/2023 05:48 09:27 03:39 3.6500
5 ABI-782 14/02/2023 08:12 11:41 03:29 3.4833
6 ABQ-762 14/02/2023 07:00 10:25 03:25 3.4167
7 ABL-767 14/02/2023 06:44 10:16 03:32 3.5333
8 ABR-700 14/02/2023 08:56 12:09 03:13 3.2167
9 ABJ-758 14/02/2023 06:36 10:18 03:42 3.7000
10 ABI-784 14/02/2023 07:52 11:22 03:30 3.5000
11 ABS-749 14/02/2023 08:20 12:02 03:42 3.7000
12 ABJ-705 14/02/2023 06:00 09:04 03:04 3.0667
13 ABK-766 14/02/2023 06:08 09:46 03:38 3.6333
14 F90-889 14/02/2023 06:12 10:08 03:56 3.9333
15 F90-894 14/02/2023 06:08 09:25 03:17 3.2833
16 F90Q-914 14/02/2023 06:55 10:20 03:25 3.4167
17 AWI-944 14/02/2023 07:50 11:18 03:28 3.4667
18 AWJ-703 14/02/2023 06:10 09:48 03:38 3.6333
19 AWI-936 14/02/2023 07:28 10:52 03:24 3.4000
20 AWI-918 14/02/2023 06:52 10:26 03:34 3.5667
21 AWI-934 14/02/2023 06:49 10:20 03:31 3.5167
22 AWI-929 14/02/2023 05:52 09:41 03:49 3.8167
23 AWI-917 14/02/2023 05:04 08:28 03:24 3.4000
24 AWI-933 14/02/2023 06:44 10:41 03:57 3.9500
25 AWI-923 14/02/2023 06:16 09:27 03:11 3.1833
26 AWI-940 14/02/2023 08:08 11:58 03:50 3.8333
27 A3E-761 14/02/2023 08:12 11:44 03:32 3.5333
28 AWJ-704 14/02/2023 08:22 11:47 03:25 3.4167
29 AWK-880 14/02/2023 08:45 12:08 03:23 3.3833
30 AWI-948 14/02/2023 06:32 09:43 03:11 3.1833
31 AJN-707 14/02/2023 06:16 09:57 03:41 3.6833
32 AKM-706 14/02/2023 06:48 10:27 03:39 3.6500
33 AWJ-706 14/02/2023 07:32 10:41 03:09 3.1500
34 AWI-947 14/02/2023 09:00 12:15 03:15 3.2500
35 AWI-932 14/02/2023 08:44 12:16 03:32 3.5333
36 AWJ-700 14/02/2023 08:20 12:01 03:41 3.6833
37 AWI-922 14/02/2023 08:36 11:56 03:20 3.3333
38 AWI-941 14/02/2023 09:14 12:28 03:14 3.2333
39 ATX-705 14/02/2023 07:24 11:03 03:39 3.6500
40 AWJ-705 14/02/2023 10:44 14:21 03:37 3.6167
41 AWU-811 14/02/2023 11:32 14:48 03:16 3.2667
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45
46
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48
49
50
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52
53
54
55
56
57
58
59
60

AWI-935
AJM-944
ALI-935
AQOU-812
AWU-812
AWI-937
AWI-919
AWI-915
AWJ-702
AWI-921
ASI-943
AWI-943
AWI-930
AWJ-708
AWI-930
AWI-949
AWI-939
AWL-930
AWL-933

14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023

10:11
10:08
07:25
06:36
06:12
06:48
08:36
09:11
09:28
10:11
10:26
10:36
08:11
09:47
08:33
08:12
07:22
06:52
08:10

13:42
13:57
11:08
10:11
10:08
10:25
12:05
12:50
12:57
13:25
13:42
13:53
11:50
13:12
11:53
11:42
10:53
10:25
11:58

03:31
03:49
03:43
03:35
03:56
03:37
03:29
03:39
03:29
03:14
03:16
03:17
03:39
03:25
03:20
03:30
03:31
03:33
03:48

3.5167
3.8167
3.7167
3.5833
3.9333
3.6167
3.4833
3.6500
3.4833
3.2333
3.2667
3.2833
3.6500
3.4167
3.3333
3.5000
3.5167
3.5500
3.8000
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Anexo 7. Fichas de observacion para indicadores de Demora en la llegada —
Post —test

Ne Vehiculo Fecha  Hora_partida Hora llegada Diferencia Horas
1 C8l-768  20/05/2023 06:35 09:36 03:01 3.0167
2 ABK-753  20/05/2023 08:59 11:53 02:54 2.9000
3 ABM-752 20/05/2023 10:42 13:26 02:44 2.7333
4 ABI-777  20/05/2023 09:04 11:29 02:25 2.4167
5 ABI-782  20/05/2023 08:18 11:28 03:10 3.1667
6 ABQ-762 20/05/2023 08:01 10:29 02:28 2.4667
7 ABL-767 20/05/2023 07:11 10:19 03:08 3.1333
8 ABR-700 20/05/2023 08:30 11:39 03:09 3.1500
9 ABJ-758 20/05/2023 08:43 10:50 02:07 2.1167

10 ABI-784  20/05/2023 10:28 13:18 02:50 2.8333

11 ABS-749 20/05/2023 10:35 13:26 02:51 2.8500

12 ABJ-705 20/05/2023 08:27 11:17 02:50 2.8333

13 ABK-766 20/05/2023 08:07 10:59 02:52 2.8667

14 F90-889 20/05/2023 09:46 12:22 02:36 2.6000

15 F90-894 20/05/2023 10:00 12:41 02:41 2.6833

16 F9Q-914 20/05/2023 10:56 13:25 02:29 2.4833

17 AWI-944  20/05/2023 11:17 13:46 02:29 2.4833

18 AWJ-703 20/05/2023 09:32 12:36 03:04 3.0667

19 AWI-936  20/05/2023 07:30 09:53 02:23 2.3833

20 AWI-918 20/05/2023 11:52 14:28 02:36 2.6000

21 AWI-934  20/05/2023 08:08 10:15 02:07 2.1167

22 AWI-929  20/05/2023 07:44 10:05 02:21 2.3500

23 AWI-917  20/05/2023 10:56 13:34 02:38 2.6333

24 AWI-933  20/05/2023 08:29 10:52 02:23 2.3833

25 AWI-923  20/05/2023 08:22 11:03 02:41 2.6833

26 AWI-940 20/05/2023 08:50 11:09 02:19 2.3167

27 A3E-761 20/05/2023 07:18 10:07 02:49 2.8167

28 AWJ-704 20/05/2023 06:30 09:11 02:41 2.6833

29 AWK-880 20/05/2023 11:34 13:55 02:21 2.3500

30 AWI-948  20/05/2023 10:55 13:57 03:02 3.0333

31 AJN-707  20/05/2023 09:18 11:46 02:28 2.4667

32 AKM-706 20/05/2023 10:27 13:26 02:59 2.9833

33 AWJ-706 20/05/2023 10:41 13:40 02:59 2.9833

34 AWI-947  20/05/2023 11:03 13:36 02:33 2.5500

35 AWI-932  20/05/2023 10:21 12:56 02:35 2.5833

36 AWJ-700 20/05/2023 08:15 10:40 02:25 2.4167

37 AWI-922  20/05/2023 07:05 09:24 02:19 2.3167

38 AWI-941  20/05/2023 08:36 11:08 02:32 2.5333

39 ATX-705 20/05/2023 07:38 09:53 02:15 2.2500

40 AWJ-705 20/05/2023 10:47 13:00 02:13 2.2167

41 AWU-811 20/05/2023 09:39 12:08 02:29 2.4833
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42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60

AWI-935
AJM-944
ALI-935
AOU-812
AWU-812
AWI-937
AWI-919
AWI-915
AWJ-702
AWI-921
ASI-943
AWI-943
AWI-930
AWJ-708
AWI-930
AWI-949
AWI-939
AWL-930
AWL-933

20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023

06:58
12:51
07:45
11:44
07:15
09:53
07:10
07:14
09:23
10:07
11:52
08:25
09:00
09:32
12:00
11:10
09:25
12:00
08:13

09:16
15:56
10:12
14:40
10:10
12:25
10:20
09:22
11:31
12:42
14:59
11:10
11:40
12:05
14:40
13:34
11:49
14:40
10:45

02:18
03:05
02:27
02:56
02:55
02:32
03:10
02:08
02:08
02:35
03:07
02:45
02:40
02:33
02:40
02:24
02:24
02:40
02:32

2.3000
3.0833
2.4500
2.9333
2.9167
2.5333
3.1667
2.1333
2.1333
2.5833
3.1167
2.7500
2.6667
2.5500
2.6667
2.4000
2.4000
2.6667
2.5333
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Anexo 8. Fichas de observacion para indicadores de Kilometraje promedio —

Pretest
N° Vehiculo Fecha kilometraje_inicial Kilometraje final diferencia
1 C8I-768 14/02/2023 14085 14180 95
2 ABK-753 14/02/2023 15959 16054 95
3 ABM-752 14/02/2023 14321 14438 117
4 ABI-777  14/02/2023 13855 13941 86
5 ABI-782  14/02/2023 13832 13919 87
6 ABQ-762 14/02/2023 16427 16532 105
7  ABL-767 14/02/2023 15089 15192 103
8 ABR-700 14/02/2023 14070 14163 93
9 ABJ-758 14/02/2023 16277 16362 85
10 ABI-784 14/02/2023 14557 14655 98
11  ABS-749 14/02/2023 15134 15232 98
12 ABJ-705 14/02/2023 15220 15313 93
13 ABK-766 14/02/2023 17088 17177 89
14 F90-889 14/02/2023 15595 15684 89
15 F90-894 14/02/2023 14191 14300 109
16 F9Q-914 14/02/2023 15923 16031 108
17  AWI-944 14/02/2023 16296 16401 105
18 AWJ-703 14/02/2023 16571 16651 80
19 AWI-936 14/02/2023 16984 17069 85
20 AWI-918 14/02/2023 16197 16311 114
21  AWI-934 14/02/2023 14044 14144 100
22  AWI-929 14/02/2023 15235 15321 86
23 AWI-917 14/02/2023 13842 13936 94
24  AWI-933 14/02/2023 15345 15448 103
25 AWI-923 14/02/2023 13410 13519 109
26  AWI-940 14/02/2023 14892 15006 114
27 A3E-761 14/02/2023 14859 14954 95
28 AWJ-704 14/02/2023 15353 15449 96
29 AWK-880 14/02/2023 15129 15225 96
30 AWI-948 14/02/2023 17556 17677 121
31 AJIN-707 14/02/2023 15182 15262 80
32 AKM-706 14/02/2023 14299 14404 105
33 AWJ-706 14/02/2023 15472 15569 97
34 AWI-947 14/02/2023 15993 16099 106
35 AWI-932 14/02/2023 15016 15112 96
36 AWJ-700 14/02/2023 14093 14148 55
37 AWI-922 14/02/2023 13670 13754 84
38 AWI-941 14/02/2023 14344 14428 84
39 ATX-705 14/02/2023 13658 13713 55
40 AWJ-705 14/02/2023 13852 13928 76
41 AWU-811 14/02/2023 13838 13933 95
42 AWI-935 14/02/2023 14026 14119 93
43 AIM-944 14/02/2023 14006 14071 65
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44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60

ALI-935
AQOU-812
AWU-812
AWI-937
AWI-919

AWI-915
AWJ-702

AWI-921

ASI-943

AWI-943

AWI-930
AWJ-708

AWI-930

AWI-949

AWI-939
AWL-930
AWL-933

14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023
14/02/2023

14077
14108
13724
14399
14104
13935
13839
14002
14027
13682
14145
14328
13680
13995
13887
13587
14087

14160
14199
13822
14457
14194
14039
13905
14106
14091
13801
14227
14412
13758
14092
13969
13679
14152

83
91
98
58
90
104
66
104
64
119
82
84
78
97
82
92
65
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Anexo 9. Fichas de observacion para indicadores de Kilometraje promedio —
Post —test

N° Vehiculo Fecha kilometraje_inicial Kilometraje final diferencia
1 C8I-768  20/05/2023 163312 163367 55
2 ABK-753 20/05/2023 160715 160784 69
3 ABM-752 20/05/2023 160408 160466 58
4 ABI-777  20/05/2023 164000 164061 61
5 ABI-782  20/05/2023 160408 160473 65
6 ABQ-762 20/05/2023 160768 160816 48
7  ABL-767 20/05/2023 162287 162355 68
8 ABR-700 20/05/2023 160581 160637 56
9 ABJ-758 20/05/2023 163431 163490 59

10 ABI-784 20/05/2023 160980 161033 53

11 ABS-749 20/05/2023 160402 160456 54

12 ABJ-705 20/05/2023 163352 163396 44

13 ABK-766 20/05/2023 163700 163767 67

14 F90-889 20/05/2023 162936 162976 40

15 F90-894 20/05/2023 163825 163890 65

16 F9Q-914 20/05/2023 160917 160975 58

17  AWI-944 20/05/2023 16357 16414 57

18 AWJ-703 20/05/2023 16142 16209 67

19 AWI-936 20/05/2023 16309 16354 45

20 AWI-918 20/05/2023 16212 16281 69

21 AWI-934 20/05/2023 16351 16419 68

22 AWI-929 20/05/2023 162012 162079 67

23  AWI-917 20/05/2023 135884 135927 43

24  AWI-933 20/05/2023 162734 162788 54

25 AWI-923 20/05/2023 155125 155174 49

26  AWI-940 20/05/2023 137647 137711 64

27 A3E-761 20/05/2023 162935 162996 61

28 AWJ-704 20/05/2023 158495 158552 57

29 AWK-880 20/05/2023 144423 144471 48

30 AWI-948 20/05/2023 141709 141756 47

31 AJN-707 20/05/2023 160085 160144 59

32 AKM-706 20/05/2023 160076 160144 68

33 AWJ-706 20/05/2023 146352 146410 58

34  AWI-947 20/05/2023 127007 127067 60

35 AWI-932 20/05/2023 142387 142438 51

36 AWJ-700 20/05/2023 145128 145195 67

37 AWI-922 20/05/2023 149869 149931 62

38 AWI-941 20/05/2023 126283 126333 50

39 ATX-705 20/05/2023 123894 123959 65

40 AWJ-705 20/05/2023 156446 156489 43

41 AWU-811 20/05/2023 149905 149973 68

69



42
43
44
45
46
47
48
49
50
51
52
53
54
55
56
57
58
59
60

AWI-935
AJM-944
ALI-935
AQOU-812
AWU-812
AWI-937
AWI-919
AWI-915
AWJ-702
AWI-921
ASI-943
AWI-943
AWI-930
AWJ-708
AWI-930
AWI-949
AWI-939
AWL-930
AWL-933

20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023
20/05/2023

124587
147394
148753
140312
169160
148753
160833
140092
149514
179325
171462
170187
174900
179727
184408
167377
166726
111230
111445

124656
147449
148799
140362
169205
148806
160903
140158
149565
179391
171518
170230
174967
179785
184477
167431
166792
111284
111500

69
55
46
50
45
53
70
66
51
66
56
43
67
58
69
54
66
54
55
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Anexo 11. Validacion de instrumentos
CERTIFICADO DE VALIDEZ DE CONTENIDO DEL INSTRUMENTO QUE MIDE:

N° DIMENSIONES [ items Pertinencia! |Relevancia? Claridad? Sugerencias
INDICADOR: Distancia Promedio Si No Si No Si No
Dp = kmh - kmto
1 Km, - Cantidad de kildmetros actuales X X X
Km, : Cantidad de kildmetros iniciales
INDICADOR: Demora en la Llegada Si No Si No Si No
Tt=TLR-TLE

Tt: Tiempo de llegada tardia
TLR: Tiempo de llegada real

TLE: Tiempo de llegada esperado

INDICADOR: Velocidad Si No Si No Si No

D¢ Distancia final
Di: Distancia inicial

AT: variacion de tiempo

Observaciones (precisar si hay suficiencia):_

Opinidén de aplicabilidad: Aplicable [x] Aplicable después de corregir [ ] No aplicable [ ]

Apellidos y nombres del juez validador. Johnson Romero, Guillermo Miguel
DNI: 06128282
Especialidad del validador: Magister en Telematica UNI

Pertinencia: Ef ftem corresponds af concspto tebrice formulado. .
2Relevancia: £/ item es apropiado para representar al components o dimension especifica del constructo 30 de abril del 2023

3Claridad: Se entiende sin dificultad alguna el enunciado del ftem, es conciso, exacto y directo

Nota: Suficiencia, se dice sufitiencia cuande fos ftems pianteados son suficientss para medir ia dimension



VALIDACION DEL INSTRUMENTO DE EXPERTOS: Distancia Promedio
l. DATOS GENERALES

Apellidos v Mombres del Experto: | Johnson Romero, Guillermio Miguel
Titulo yw/o Grado Académico: | hMapizter en Telemdtica THI

Doctor L]  Magister (x ) Ingenierc ( ) Licenciado( ) Otrof ).,

Universidad que labora: Universidad César Vallejo
Fecha:

Titulo de Investigacion: Implantacion de madulo integral con tecnologia GPS para mejorar en
control de monitoreo de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta

Autores:

- Azca Espinoza, Jeanfranco
- Checa Morales, Dammert Andrés
Deficiente (0-2025)_ Regular{21-50%) Bueno{51-70%:) Muy Bueno(71-80%) Excelente(81-100%)

Il. ASPECTOS DE VALIDACION

VALORACION
INDICADOR CRITERID 0-20% 21-50% -0 | T1-80% | B1-100%
CLARIDAD Es formulado con lenguaje apropiado. 85
OBJETIVIDAD Esta expresado en conducta observable. 85
ACTUALIDAD Es adecl..rladn el avance, |a ciencia y 85
tecnologia.
ORGANIZACION Existe una organizacion logica. 85
SUFICIENGIA E;::L?:;ende los aspectos de canfidad v 85
INTENCIONALIDAD ﬁ:dec:uadu para \ia]_nrar I::u; aslpe-c:lus del 85
sm’tgma metodologico v men]li_icu.
CONSISTENCIA E_sla Pasadn en aspectos teoricos y 85
cientificos.
COHERENCIA En los datos respecto al indicadaor. 85
METODOLOGIA Responde al proposito de investigacion. 86
El instrumento es adecuado al tipo de 85
PERTEMENCIA investigacion.
TOTAL
ll. PROMEDIO DE VALIDACION

V. OPCION DE APLICABILIDAD

{ ) Elinstrumento puede ser aplicado, tal como esta elaborado
El instrumento debe ser mejorado antes de ser
{ ) aplicado

i:I RMA DEL EXPERTO
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TABLA DE VALIDACION DEL INSTRUMENTO DE EXPERTOS: Demora en la llegada

. DATOS GENERAL

Doctor )

ES
Apellidos v Mombres del Experto:
Titulo wo Grado Académico:
Mapgister { x) Ingenierc { )

Universidad que labora:
Fecha:

Johnzon Romero, Guillermo Miguel

Iiagister en Telamatica T

Licenciado (| )

Otro (N

Universidad César Vallejo

Titulo de Investigacion,_: Implantacion de madulo integral con tecnologia GPS para mejorar en
contral de monitoreo de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta

Deficiente (0-2055)

Autores:

- Azca Espinoza, Jeanfranco
- Checa Morales, Dammenrt Andrés

Regular(21-50%:) Bueno{51-T0%%)

Il. ASPECTOS DE VALIDACION

Muy Bueno{71-80%)

Excelente|&1-100%:)

VALORACION
INDICADOR CRITERID 0-20% H-50% S1-T0% | 71-20% | B1-100%
CLARIDAD Es formulzdo con lenguaje apropiado. g2
OBEJETIVIDAD Esta expresado en conducta obsenvable. [ird
ACTUALIDAD Es adecl.lladcu el avance, la ciencia v 82
tecnologia.
ORGANIZACION Existe una organizacion logica a2
SUFICIENCIA Gn_mprende los aspectes de canfidad v g2
calidad.
A
INTENCIONALIDAD H.I:Iet:uadn para v{alf:nrar In; aslpet:ms del 82
sistema metodologico vy cientifico.
CONSISTENGIA E_sla Pasadn en aspectos tecricos y 82
cientificos
COHEREMNCIA En los datos respecto al indicador. g2
METQDOLOGIA Responde al proposito de investigacion. 82
El instrumento es adecuado al ipo de 82
PERTENEMCIA investigacion.
TOTAL
lll. PROMEDIO DE VALIDACION

IV. OPCION DE APLICABILIDAD

i

PR
[} |

El instrumento debe ser mejorado antes de ser

aplicado

{ ) Elinstrumento puede ser aplicado, tal como esta elaborado

FIRMA DEL EXPERTO
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TABLA DE VALIDACION DEL INSTRUMENTO DE EXPERTOS: Velocidad

|. DATOS GENERALES
Apellidos v Nombres del Experto: Johnson Romero, Guillerme Miguel
Titulo v/o Grado Académico: hiagister an Telematica TN
Doctor 1 Magister( ) Ingeniere { ) Licenciado( ) Otro | ).
Universidad que labora: Universidad Cesar Vallejo
Fecha:

Titulo de Investigacion: Implantacidn de médulo integral con tecnologia GP'S para mejorar en
control de monitoreo de la flota vehicular de la empresa Virgen de la Puerta

Autores:
- Azca Espinoza, Jeanfranco

- Checa Morales, Dammert Andrés
Deficiente (0-202%)_ Regular{21-50%) Bueno{51-70%) Muy Bueno{71-80%) Excelente(81-100%)

Il. ASPECTOS DE VALIDACION

VALORACION
INDICADOR CRITERIO 0-20% H-50% -7 | 7T1-80% | 81-100%
CLARIDAD Es formulado con lenguaje apropiado. 49
OEJETIVIDAD Esta expresado en conducta obserable. 49
ACTUALIDAD Es adecl.lladcu el avance, la ciencia v 89
tecnologia.
ORGAMIZACION Existe una organizacion logica 89
SUFICIENCIA Eu_mpr&nde los aspectos de cantidad v 49
calidad.
INTENCIONALIDAD ,-:I:Iet:uado para v{alpral Iu::uls aslpet:ms del 89
siztema metodologico v cientifico.
CONSISTENCIA E_slé pasadn en aspectos teoricos y 89
cientificos
COHEREMCIA En los datos respecto al indicador 89
METODOLOGIA Responde al proposito de investigacion. &3
El instrumento es adecuado al fipo de 89
PERTEMENCIA investigacion.
TOTAL
lIl. PROMEDIO DE VALIDACION

V. OPCION DE APLICABILIDAD
{ ) Elinstrumento puede ser aplicado, tal como esta elaborado
El instrumento debe ser mejorado antes de ser
{ )} aplicado

FIRMA DEL EXPERTO
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Anexo 12. Metodologia XP

LISTA DE TAREAS

Formato Numero #1

Fecha De Inicio 15 De Enero Responsable | Jeanfranco Azca

Historias De Usuarios

Nombre De La | Programacion Del Mapa Con La Ubicaciéon De Las
Historia Unidades En Tiempo Real

Prlorldgd Del Alta Riesgo En Alta
Negocio Desarrollo

Prioridad En Puntos

Desatrrollo Alta Estimados 10
Descripcion

*Creacion de un mapa donde se puedan ver las unidades en el tiempo
real para que puedan saber donde estan cada carro.
*Creacion de una ruta desde el primer paradero hasta el ultimo paradero.

Validacion

* Mostrar ubicacion de unidades activas, caso contrario ocultar unidades
inactivas.

*Ubicar icono de posicién de la unidad mediante posiciones de longitud y
latitud.

* Mostrar la descripcion de la unidad, por ejemplo, ultima velocidad
registrada por el GPS.
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Formato

Numero

#2

Fecha De Inicio

15 De Febrero

Responsable

Andres Checa

Historias De Usuarios

Nombre De La

Programacion Del Médulo De Registro De Unidades

Historia

Prlorld_ad Del Alta Riesgo En Alta
Negocio Desarrollo

Prioridad En . Puntos

Desarrollo Media Estimados 6
Descripcion

* Creacion para el registro de unidades.
* Creacion del bloqueo y desbloqueo de placas de unidades para que no
se muestren al momento del monitoreo.

Validacion

* Mostrar mensaje de registro correcto siempre y cuando se inserte datos

a la base de datos.

* Mostrar mensaje de error en caso de registrar los datos.
* Exportar en formato Excel y realizar filtrado de basquedas por letras.
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Formato

Numero

#3

Fecha De Inicio

15 De Abril

Responsable

Andres Checa

Historias De Usuarios

Nombre De La

Programacion Para El Registro De Kilometraje

Historia

Prlorld_ad Del Media Riesgo En Media
Negocio Desarrollo

Prioridad En . Puntos

Desarrollo Media Estimados !
Descripcion

* Creacion del médulo de registros de kilometraje de unidades
preparadas para salir en ruta.
* Una vez registrado el kilometraje, deshabilitar el boton editar.

* Actualizar el registro cada vez que ingresa un valor en la tabla.

Validacion

* Mostrar mensaje de confirmacion, en caso de no editar el kilometraje

de cada unidad.

* Mostrar mensaje de error, siempre y cuando no se actualice.
* Filtrar basqueda por fecha y, que esta no sea mayor al dia actual.
* Ocultar el botén de registro siempre y cuando se actualice

correctamente.

* Actualizar al dltimo registro con el kilometraje asignado.
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Formato

NUmero

#4

Fecha De Inicio

1 De Febrero

Responsable

Andres Checa

Historias De Usuarios

Nombre De La

Programacién Para El Reporte De Tiempo De Viaje

Historia

Prlorldad Del Alta Riesgo En Alta
Negocio Desarrollo

Prioridad En Puntos

Desarrollo Alta Estimados 10
Descripcion

* Creacion del modulo de reporte de tiempo de viaje.
* Colocar de color rojo cuando excede al promedio de tiempo de viaje.
* Filtrar basquedas por dia.
* Exportar reportes por fecha en formato Excel.

Validacion

* Mostrar de color verde si se registré correctamente.
* Mostrar de color rojo en caso de no haber encontrado datos para el

reporte.
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Formato

NUmero

#5

Fecha De Inicio

15 De Marzo

Responsable

Jeanfranco Azca

Historias De Usuarios

Nombre De La

Programacion Para El Reporte De Kilometraje

Historia

Prlorldad Del Alta Riesgo En Alta
Negocio Desarrollo

Prioridad En Puntos

Desarrollo Alta Estimados 10
Descripcion

* Creacion de reportes donde muestre el kilometraje inicial y el

kilometraje final.

* Mostrar la diferencia entre el kilometraje final y kilometraje inicial.
* Exportar reportes en formatos Excel.

Validacion

* Mostrar de color verde si se registré correctamente.
* Mostrar de color rojo en caso de no haber encontrado datos para el

reporte.
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Formato

NUmero

#6

Fecha De Inicio

15 De Abril

Responsable

Andres Checa

Historias De Usuarios

Nombre De La

Programacion Para El Reporte De Velocidad

Historia

Prlorldad Del Alta Riesgo En Alta
Negocio Desarrollo

Prioridad En Puntos

Desarrollo Alta Estimados 10
Descripcion

*Creacion de reportes de velocidad de por unidad

Validacion

* Mostrar de color verde si se registrd correctamente.
* Mostrar de color rojo en caso de no haber encontrado datos para el

reporte.
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Cronograma de actividades del tiempo de desarrollo del proyecto

15-enero 1 febrero 15 enero 1 marzo 15 marzo 1 abril 15 abril 1 mayo 15 mayo 1 junio 15 junio

I checa . Jeanfranco . checa . Jeanfranco
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Prototipo de inicio de sesion

B Recuérdame

Prototipo de Modulo Principal de Transporte

VIPUSA = 7:3849PM & =
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Prototipo del sistema de Monitoreo

V=

1616
N PAD.
1 o3
2 223
3 213
N 182
H 142
6 202
7 186
B 184
s 127

Prototipo de registro de unidades

v

PLACA

c81-768

AWI-939

w919

AW-924

ABK-765

Avi-947

AWI-936

AW-945

ABL767

HINIL

19:40

1845

1825

1808

Busear

Oisp (1)

&xc(5)

N (5) PAD

1 207-AwW1941

UNIDAD

Seleccione una funcion

Frecuencia (6)

7:40:18PM & =

AREA DE DESPACHO

REPRODUCTO

CONFIGURACION

Codigo
UNIoogT

UNI00ZE
UNI0029

UNI00100
UNI00101
UNI00102
UNI00103
UNI00104
UNI00105
UNI0010§

UNI00107

Unidad

070 | C8F-745

73| Cal-76

1001 | P15-001

1002 | PIS-002

1003 | PIS-003

120 AZK-753

21| A3l-7a2

122 | AB1-782

123 | ABM-752

124 A3I-7TT

125 A3S-730

Unidades Activas

Bisquada:

60

Propietaria

EMPRESA VIPUSA, 54

EMPRESA VIPUSA, SA

EMPRESA VIPUSA, 34

EMPRESA VIPUSA, 54

EMPRESA VIPUSA, SA

EMPRESA VIPUSA, 34

EMPRESA VIPUSA, 54

EMPRESA VIPUSA, SA

EMPRESA VIPUSA, 34

EMPRESA VIPUSA, 54

EMPRESA VIPUSA, SA

Fecha Ingreso

0000-00-00

0000-00-00

0000-00-00

0000-00-00

0000-00-00

0000-00-00

0000-00-00

0000-00-00

0000-00-00

0000-00-00

Unidades Bloqueadas

Estado

ACTIVO

ACTIVO

ACTIVO

ACTIVO

ACTIVO

ACTIVO

ACTIVO

ACTIVO

ACTIVO

ACTIVO

ACTIVO

0

Q

=)
r

1616

7:41:07 PM &
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Prototipo del registro de kilometraje

E.nicio;

01707/

£ Ru:

=] 1616

Ruta

1618

Padron:

“wm  REGISTRO DE
KILOMETRAJE

Prototipo de reporte de tiempo de viaje

sisqueca:
Vehiculo
072 | carTee

073 | cal-7e8

120 | ABK-7:
123 | ABM-752

24 A8

24| ABI-TTT

27 | ABL-T
31| ABJ-T58

33 | AB

41| ABJ-TOS
44| ABK-765
45| Fa0-280
183 | AW-024

941 w045

Prototipo

Vehicule
200| AW-706

144] ABK-766

137] ABl-78

042

100 | AWI-017

205 | aw-922

186 Awii-036

214 AWI-015
222 | Awi-948
185 Awi-034
187 | AWI-915
206 Awi-g38

45| Fac-230

FRut
a 1616

Persanal

RCES SERGID CORDGVA

SERGID CORDGVA

1143 N

1343 MIGUEL PONCE

RLEE MIGUEL PONC

o658 0205 Conductor Brusba - MONT
1243 1502
1032 1306
1414 1640
oess 1218

02
1138

1138 1207 ARGENISHIGL

a0 EPEs

RCOS ZURIGA - CALIXTOCS

ROJAS - MANRIQ)

HUAMENFOSTI | & HIIEMBN - DATAN

Padron

BALDEONDE BALDEON

BALDEONDE BALDEON

MAN MANRIQUE

CHEAGLURTO ESQUECHE

CHEAGLATO ESQUEC

PAZ MONTIEL

Conductor Prusba - MONTIELPAZ MONTIEL

MPORAL

CUEVA - SALAZARGUEVARA SALATAR

Aais oaRana

de tiempo de kilometraje

FRuta
=] 1616

550717

523150

283141

340249

200214

278534

Buscar.

Consultar

Reporte de tiempo de
viaje

Lado  Tiempo real
H 240
A 03:23 240
z 0228 240
B ozz4 240
H o243 280
A LEEE) 240
E 280
E oz1e 240
E 0234 280
H 0226 240
H 0224 240
z 0227 240
B 240
H 0228 240
A 280
= za0
E 280
R e 20

Kilometraje final

70

29183

540027

2a737e

536617

200312

Ti0717

tiempo promedio

Reporte Kilometraje

metraje final

7:42:15PM &

tiempo total

00:43:00

003100

00:1600

00:2400

002620

002300

00:25:00
00:02:00
00:21:00
002100

nnasan

Diferencia

7:44.03PM &
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Codigo fuente de inicio de sesidn

dashboard

on:

required

R

- TRANSPORTEFRONT

transpor
transpore-mapa

transporte.
transpor

transporte.
Filter

chTextdespacho

}="Incorporarbespacha()

ouTLiNg
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Cédigo fuente de registro de unidades

PORTE- FRONT
dashboard

enar

> transporte-almacen

> transporte

transporte-unidad component html
transporte-unidad.com

ouTLNE
AL

Terminal Help

mod *ngl#=

natifictions

ouTLNE
TmMELNE

TRANSPORTE

a Ingreso
stado

ridad of Transportesunidad

unidsd.1d_unidad” [term]="filter.v
inidad. Pa [term]="Filter
sunidad.Placa” [term

unidad. Propietar:

aje.kilometraje_inicial
Ma_ki1" )="ilter. value

aria-hiddet

editarRegis

raGroun]="obtenerk;

(ngModel) ]="kminicial" placeholde

itarRegistrokilor
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Cdédigo fuente de tiempo de viaje

n View Terminal  Help transporte-re componenthtml - transporte-front - Visual Studic

idad component1s

1lter.value

wansporte-reporte-traveltime
transporte-reporte-traveltime component htmi

rar =porte-travahim:

promedio
orte-repa

arte repo reportaTraveltine"
oite-repo

arte repo

orte-raport

e
[term]="Filter.
imado” [term

yle= [=F
llegada_tardia” [term

e s (ot
) 1legada tardia” [ters
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Modelo de base de datos

e ' <
( alertas (transporte_audio transporte_despacho_registro ] ( transpone,despacho,.mpres:on]
alerta " 5 2 daudio £ [dregitio_despacho 2 [dimpresion_despacho |
bng_id SIGNE Estado Fecha_produccion: date Id_despacho: it wanspone Shnaceniingrese
alerta_ref 5 Texto: varc 1d_despacho Fecha: date
= =, == Id_ingreso.
fecha hora: datetime 1d_unidad Hora: time — £ ‘t,g =
motivo: varch
Padron g Hora_1 - ;
Placa: varchal Hora_2: time proveedor vaicha
perfil : o documento: varchar(-
7] o ~ ~ Conductor: varchar(2 Hora_3: time
& \d_perfi transporte_despacho L Hita
] Perfil varcha ries i
oy 55 1d_despacho sene
stado - == — numero
\ y, Fecha: dal transporte_produccion_detalle | transporte_almacen_ingreso_suministro precinto: varchar(25
Pad UNSIGNE
Pla ron d_produccion_detalle £ 1d_ingreso_suministro propietario har(2
aca: varchar(25s; P
- ek Id_despacho: i boleto: varcha fechaRegistro: timestarmp
usuario transporte_ruta Hora_partida: time Boletord 11, 2 seriesarchaH25S sstadorvarchia
Fi U i
D ia 25 idrata ST recjencid N_sefie: varchar(25 inicio: ir Id_usuario_registro
B Bi d Conductor: A ar{2 N | il U
nombre: varchar(2 ng_i icia alonario: ir suario: varcha
) A 9 Fecha_registro: da = = 5
& email: varchar(255 codruta: varcha 3 Cantidad: i cantidad: |
N Id_usuario_registro iy )
password: varchar(255 3 m. Pl N_final final
role: varchar2 i s Importe: <= l(11 Id_ingreso
ado: varchar(2
isActive i Estad Estado estado archa
stado
createAt: datetime (s Eeh Id_boleto_suministrado prioridadSerie: i
obrador. varchar25 !
updateAtl atetime(s Hora_llegada: datetirme Id_boleto_suministrado_detallado |ln|l<:|chase;3 Tansporte almacen-sa
umnas alonarioBase. |
- J H. xcluid 55 1d_salida |
orapec e cantidadBase: it e
Usuario I 5 - motivo: varchar(25
transporte_movi puta;
(transporte_despacho_config ) MStiomumchs o destinoumrchay
PR = - FH_truncar date [EEVCET - responsable: varchar(25
X —config po)
Truncar_comentario: varcha Padron archar(2 d archar(2
s_work ; -~ = N
= Frecunea A R UaT HaRG oVt s transporte_almacen_salida_suministro ARG 5
5 idgpew echa_actualizacion: clatetime (s
dgp o N Truncar_despacho: tir PrecioTalonario: varchar(2 25 1d_salida_surministro. - fechaRegistro: time .
idgps: it usuario_registro
o &= ~r=d) Id_unidad ir Serie: varchar(25 boleto: varch estado ! 5
ate: varchar(2 uta
B et _ ND_Conductor InicioTalonario: int UNSIGNED serie: varchar(25 Id_usuario_registro: |
atitude: varch ado: varchar(255
I e, Estad. ND_Cobrador: ActualTalonario: ir IGNE inicio: ir Usuario: varchar(2
ongitude ar(255 stado |
e - e Produccion: ce 12 finalTalonario: int UNSIGNE talonario | ruta
irection: varc eloj_1- i
A & =5 v_iddespacho_anterior Estado: varchar(Z cantidad
speed: varchar(255 eloj_2: i
Qp o el J’S v_iddespacho_siguiente_1 final
ime_device: varcha eloj_3: i
i 2 2 v_iddespacho_siguiente 2. | 1d_salida: it
address achar - vLiddespacho._siguiente_3 (transporte_boletos_suministrados_re... | B Sl WO
adron: varc
pt $ v_time_anterior: varchar(255 2 Codigo 11 prioridadSerie: i
ruta: varchar2
d - @@ ] v_time_siguiente_1 ha Codigo_modificado inicioBase: ir
sede: varchar(255
5 v_time_siguiente_2 varct Fecha_registro. ciatetime(c talonarioBase
lado: varchar(2
. anEpOrtaTrGLEIae v_time_siguiente_3: varch: Detalle: varchar(2 cantidadBase. |
estado: varchar2 _ruta_de...]
inicio: i u : ta it
iddespacho: varchar(25 25 idrutadetalle b i e e . L™ )
- ilometraje_fina ipo_movimiento: varchar2
flex01 b idruta U 5 ~ /
- bng_id SIG
§ v_ruta_pintar 3 fatud 7 (‘transporte_boletos_suministrados |
_ruta_| longitud
b—-pr==--—--—=--—1& | D"Q'b“ £ 1d_boleto_suministrado i1
= Sy nombre : i GRidads (‘transporte_boletos_suministrados_detallado |
on. sporte d .
< S o Serie: varchar(25 2> 1d_boleto_suministrade_detallado. |
T e S S R e S R cadics
Precio Id_boleto_suministrado: it

(. - o N
transporte_unidad_registro

2> 1d_unidad _registro it
Fecha_registro me(6

Accion

Observcacion

trasnporte_unidad

2> 1d_unidad

Fecha_registro: da (6
Fecha T
Padron 51
Placa 3,
Propietario: va s
Id_usuario_registro: i
Ruta
Id_sede
Sede F
Estado: ir
Bloqueo: tinyir
Motivo_bloque '
Fecha_bloque

Fecha_ingreso <a
Fecha_baja

tipo: e
tiempo
lado: e

transporte_bloqueo_unidad_registro )

2> 1d_bloqueo_unidad |

Padron

Placa: varch
Propietario: varch
Ruta: ir
Id_usuario_registro. it
Id_sede |
Sede 2
Estado
Motivo_bloque: varc
Fecha_bloque: =
1d_unidad
Usuario_registro

FechaRegistro: dateti
Inicio: ir

Fin i

Actual: ir

Talonarios: ir
Cantidad it

Estado

Consumido

Id_unidad

Serie b
Precio: varchar(25

( transporte_padron_suministro

&£ 1d_Ps

FechaRegists atetime
echaRegistro e

Inicio
Fin. it
Actual ir core
Cantidad_anulado
Estado. i

InicioTalonario

ActualTalonario

finalTalonario

- ~N
transporte_bloqueo_personal_registro

Origen

2> Id_bloqueo_personal |
Id_tipo_personal. it
Tipo_personal
Codigo: i
Nombres:
Ruta: ir

Id_usuario_registro i
Usuario_registro: ir
Id_sede |

Sede 2

Estado i

Motivo_blogque I 5
Fecha_bloque: <o
1d_personal

Estado

FechaRegistro cateti
PrecioTalonario: varchar2

(‘transporte_bloqueo_personal_registro_detallado |
2> 1d_historico
Id_personal: i

descripcion_motivo: varcha
Id_personal_registro. |
Fecha_registro =
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